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Aquel gue supone que estudiando historias aisladas puede adquirir una idea
bastante justa de la historia como un todo, se parece mucho, en mi opinion, al
que después de haber contemplado los miembros dispersos de un animal
otrora viviente y bello se figura que es como si hubiera sido testigo ocular de
tal criatura con todos sus movimientos y su gracia. Mas si alguien pudiese
reconstituir en un momento la criatura, devolviéndole su formay la hermosura
de la vida, y se la mostrara entonces al mismo individuo, creo que reconoceria
en seguida que en un principio estaba muy lejos de la verdad y mas bien como
una que sofara.
Polibio, Libro 1, 4;
cita de Erich Kahler en ¢ Qué es la historia?

A map says to you, «Read me carefully, follow me closely, doubt me not». It
says, «l am the Earth in the palm of your hand. Without me, you are alone and
lost». And indeed you are. Were all the maps in this world destroyed and
vanished under the direction of some malevolent hand, each man would be
blind again, each city be made a stranger to the next, each landmark become

a meaningless signpost, pointing to nothing.

(Un mapa te dice: «Léeme con cuidado, sigueme de cerca, no dudes de mi».
Dice: «Yo soy la Tierra en la palma de tu mano. Sin mi, estas solo y perdido».
Y de hecho lo estas. Si todos los mapas de este mundo fueran destruidos y
desaparecidos por mandato de alguna mano malévola, todos los hombres
volverian a estar ciegos, las ciudades serian extrafias entre si y cada marca en

la tierra se convertiria en una sefial sin significado, apuntando hacia la nada).

Beryl Markham
West With the Night, libro 4, cap. XX.
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INTRODUCCION

Con su marca en tierra reservada para la explotacion de un efectivo aparato de transporte, los
caminos de hierro han consolidado su papel, desde el siglo antepasado, dentro de los modelos
de movilidad disefiados para reducir los tiempos de traslado acumulados en la fisonomia de
un espacio geografico. Por supuesto, no se debe pasar por alto que parte de su origen —en lo
que se refiere al principio y a la habilitacion del desplazamiento guiado— remite a prototipos
fabricados de manera aislada en periodos anteriores a la Revolucion Industrial, como
probablemente ocurrié en la transicion del Neolitico a la Edad de Bronce.! Pero lo cierto es
que no fue sino hasta la década de 1830 que la marcha a vapor de las primeras locomotoras
inglesas precipit6 en la historia de los transportes una coyuntura de escala global que marcé
el inicio de la era del ferrocarril: época centenaria agotada en el primer tercio del siglo XX
y dominada por un agil vehiculo de arrastre que, de forma paralela a sus impactos producidos
en materia econémica, inevitablemente ha incidido —con su paso a ras de suelo— en la
reconfiguracion de las realidades materiales y colectivas espacialmente localizadas.

El contenido de tal premisa aplicada a la historia ferroviaria de México cobra su cuota
de valor en términos de un proceso planificado desde 1837 y apenas consumado en su primer
objetivo nacional hasta 1873, afio en el que la travesia practicada entre el Valle de México y
el puerto de Veracruz se intensificd con el arranque de operaciones del primer servicio
ferroviario de largo alcance fundado sobre la razén corporativa del Ferrocarril Mexicano.
La activacion de esa linea involucrd, naturalmente, el acondicionamiento topogréafico de una
ruta de mas de 420 km tendida sobre terrenos costeros, valles, serranias, barrancas, rios y
planicies; y a esto se sumoé el montaje de estaciones, puentes, viaductos, alcantarillas, tuneles
y demas obras de arte. De ese modo se articuld todo un esquema de enlace terrestre que alterd
los ejes de comunicacion y transporte hasta entonces utilizados, y con ello se modificd
también el sentido de ocupacion, de accesibilidad y de percepcion de los multiples espacios

por los que se hizo discurrir a esta primera via férrea de cobertura interregional .2

! Para una valoracion de los origenes remotos del ferrocarril y del transporte guiado véase: Jesis Moreno,
Prehistoria del ferrocarril, Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, Espafia, 2018.

2 Una descripcion escrita y visual de los aspectos geograficos que enmarcaron el paso de esta linea se detalla
en Casimiro Castro y Antonio Garcia Cubas, Aloum del Ferrocarril Mexicano, Establecimiento Litografico de
Victor Debray y Cia. Editores, México, 1877.



Como detonador de estudio, lo antes comentado favorece el legitimo planteamiento
de un problema de naturaleza historica, geogréafica y sobre todo, de caracter regional. Y es
que si bien es verdad que los compromisos de obra 'y operacién ferroviaria de México se han
supeditado al cruce nacional y renovable de estrategias politicas, econOmicas Yy
empresariales, no es menos cierto que en dichas pautas coexisten, en su justa proporcion,
impulsos situados que se han posicionado como elementos activos frente a este desarrollo y
a sus implicaciones, ya sea en razon de una postura coadyuvante, de aprovechamiento situado
o0 de defensa del territorio. Tales cuestiones se hacen patentes si se revisan con escalas de
analisis acotadas por la especificidad y de hecho, aquellas se vuelven méas peculiares si se
toma en cuenta que en la diversidad geohistorica de México se encuentra manifiesta la
maduracion de numerosas l6gicas regionales en cuyos &mbitos se han construido, en efecto,
perspectivas propias en lo que se refiere al manejo de las posibilidades geoespaciales
conseguidas por obra del tendido de vias férreas.®

El tenor de este cuadro sintomatico ajustado a la experiencia ferroviaria verificada en
el estado de Morelos, asunto de interés del presente trabajo y ordenado en el mismo sobre el
fundamento geohistérico de la Region Cuernavaca-Cuautla, implica establecer como eje de
estudio la evolucion de un proceso coyuntural en cuyo seno, los caminos de hierro incidieron
de forma sistemética en los cambios generados en torno a la proyeccion, accesibilidad,
conectividad y ocupacion del espacio geografico estatal.*

El ritmo de tales transformaciones comenzo a revelarse hacia la segunda mitad de
1881y a proposito de la inauguracion de las vias que se venian construyendo desde tres afios
antes para apuntalar la conexion entre las ciudades de México y de Cuautla. Dos décadas
después, la capital cuernavaquense obtuvo su acceso al horizonte ferroviario nacional
porfiriano y para 1903 quedaron completamente comunicados los flancos oriental y
occidental de Morelos, esto gracias al levantamiento y explotacion de dos grandes lineas
ferroviarias que operaron de forma estable y garantizaron la conectividad del estado hasta el
estallido de la Revolucion Mexicana.

3 A este respecto, conviene advertir que el empleo de diversas categorias geogréaficas se realiza en lo sucesivo
desde una postura que reconoce la fuerza de las acciones humanas ejercida sobre el medio fisico y viceversa.
De esta manera, expresiones como lo “geoespacial” o lo “geohistorico” aluden respectivamente a la dimension
geogréfica-espacial de las acciones humanas y al nivel geografico de la historia en su calidad de relato cientifico.
4 En adelante, las alusiones hechas a propdsito de la Region Cuernavaca-Cuautla se efectian también con el uso
del término de Region.



Por supuesto, el sumario anterior quedaria incompleto si no se agrega la idea de que
tanto la construccion como el perfil fijo de los caminos de hierro han figurado como factores
de consideracion en la organizacion geoespacial de la entidad. Desde su origen, la instalacion
de rieles entrafd el reajuste de las condiciones fisicas con el propdsito de garantizar un
transito eficaz y técnicamente seguro a través de una zona geografica, cabe recordarlo, de
marcados contrastes naturales, como los expresados por el abrupto cuadro topografico
situado entre las estribaciones del Ajusco y la Cafiada de Cuernavaca; los fuertes desniveles
y terrenos quebrados de los Altos de Morelos o los suelos llanos intermontanos repartidos en
el Plan de Amilpas y en el poniente bajo estatal. Ahora bien, tampoco se debe desestimar que
en este mosaico geografico se organizaron diferentes manifestaciones de ocupacion humana
que se forjaron, en la transicion del siglo XIX al XX, bajo las figuras de la propiedad de
hacienda; la tierra comunal; la pequefia propiedad urbana, rural y de pueblos; las rancherias;
los terrenos concesionados para fines de explotacion de recursos y las tierras de propiedad
nacional, es decir, espacios localizados que, dependiendo del caso, han obtenido algun tipo
de repercusion con respecto al proceso ferroviario regional identificado.

A la luz de esta apretada resefia y con el &nimo de problematizar los temas expuestos
con un enfoque geohistorico, el presente trabajo de investigacion evoca el problema
ferroviario del estado de Morelos para formar un punto de discusién en el que se revisen y
confronten los asuntos relacionados con la conectividad, la accesibilidad y la ocupacion del
espacio geografico morelense a proposito de los proyectos ferroviarios organizados en la
entidad en un periodo de coyuntura para la materia de transportes precisado por los afios del
Porfiriato, la Revolucion e inicios de la Posrevolucidn. Para tales efectos, se procuran atender

los planteamientos de trabajo que a continuacion se desglosan.

Problematizacion

El nacleo del problema central se afianza con una precaucion de trabajo relacionada con el
hecho de que el armado de una red ferroviaria produce una serie de cambios en diferentes
aspectos de la realidad social y no so6lo en lo inmediato, también a nivel coyuntural y
estructural, es decir, en el mediano y en el largo plazo. Por lo tanto, el cuidado de la anterior
advertencia de estudio obliga a este trabajo a adoptar una perspectiva de coyuntura con la

intencion de satisfacer a una pregunta general en la que esté implicado un periodo bisagra de



cambios profundos. Dicho en esa tonica: ¢cuales fueron las transformaciones, rupturas y
continuidades generadas en torno a la conectividad, accesibilidad y ocupacion del espacio
geogréfico del estado de Morelos entre 1881 y 1925 por obra de la proyeccion, el tendido y
la subutilizacion de vias férreas?

Asi pues, un punto obligado en la discusion es el relacionado con las circunstancias
que propiciaron la construccion de los primeros caminos de hierro en el objeto geoespacial
de estudio. Por tal razon, conviene indagar primeramente sobre las motivaciones regionales
e interregionales del siglo XIX e inicios del siglo XX que coincidieron en el &nimo de generar
un trafico ferrocarrilero localizado. Planteado todo esto como una serie de dudas, vale
preguntar: 1) ¢cudles fueron las condiciones de comunicacion terrestre que antecedieron y
propiciaron la construccién de caminos de hierro en la zona geoespacial de estudio? 2)
¢cudles fueron los agentes regionales e interregionales comprometidos en el desarrollo
ferroviario de Morelos? y 3) ¢como incidio ese proceso en la organizacion del espacio
geogréfico morelense?

Como consecuencia natural del anterior inciso, surgen otras interrogantes asociadas
con la estabilidad y la permanencia de estos vectores de comunicacion con respecto al agitado
clima politico y social del primer tercio del siglo XX. El sentido de esta inquietud se orienta
apreguntar: 4) ;como repercutié el movimiento revolucionario en el funcionamiento regional
de este modelo de transporte? 5) ;en qué nivel avanzo el desarrollo ferroviario en Morelos
después de haberse expandido en buena parte de su jurisdiccion? y 6) ¢cémo se integraron
las vias férreas a la dindmica de la reformulacion del espacio geografico en el contexto de la
Posrevolucion?

En vista de lo anterior, el problema general de investigacion planteado se abordara en
lo sucesivo como un proceso de coyuntura que generd una serie de variaciones en los
esquemas de conectividad, accesibilidad y de organizacién geoespacial del estado de
Morelos, los cuales apelan al desdoblamiento de una curva histérica de mediana duracion
cefiida por los afos de 1881 y 1925, franjas temporales que encuadran respectivamente la
habilitacion y el primer declive del transporte ferroviario en Morelos. Con tales condiciones
de trabajo, ha convenido a esta tesis articular el proposito general de investigacion con seis
objetivos auxiliares de estudio que se estructuran por separado bajo un criterio de contexto y

que se especifica de la manera que a continuacion se detalla.



Objetivos

Sobre la base de las consideraciones expuestas, el presente estudio ordena como su objetivo
general la tarea de reconstruir, a través de una cartografia historica, las transformaciones,
rupturas y continuidades generadas en la conectividad, accesibilidad y ocupacién del espacio
geografico del estado de Morelos desde 1881 hasta 1929 por obra de la proyeccion, tendido
y subutilizacion de vias férreas. La materializacion de este proposito de trabajo se ha
consumado atendiendo una triple regionalizacion y desahogando seis objetivos auxiliares de
investigacion a través de un enfoque geohistorico e interdisciplinario asistido por las orbitas
metodoldgicas de la historia regional y la geografia humana.

De tal suerte, se precisa que el primer objetivo especifico es identificar las
condiciones regionales y de comunicacion terrestre que antecedieron y favorecieron el
desarrollo ferroviario en el estado de Morelos. Con lo anterior se pretende, en efecto, hacer
una alusion a los primeros anteproyectos de via, a la condicién vial regional y a las politicas
publicas de construccién ferroviaria, todo esto en un periodo que es anterior al afio de 1881.

El segundo y tercer objetivo auxiliar se canalizan para rastrear, respectivamente, a los
agentes regionales e interregionales que se vieron involucrados en el desarrollo ferroviario
del estado de Morelos, asi como a las transformaciones geoespaciales obtenidas de dicho
proceso de construccion, todo ello considerando una sistematizacion del objeto espacial de
estudio cefiida por las subregiones de Cuernavaca, de Cuautla y de los Altos de Morelos, y
en una secuencia geohistorica comprendida entre los afios de 1881 y de 1910, los cuales
engloban el momento expansivo de las lineas férreas troncales que marcharon sobre el estado
de Morelos y que funcionaron con regularidad hasta el arranque de la lucha armada.

El cuarto objetivo secundario de trabajo se ha destinado a caracterizar el pulso general
de la accion revolucionaria ejercida sobre los tendidos de via de los Ferrocarriles Nacionales
de México;® en tanto, el quinto objetivo auxiliar se dirige a documentar los intentos de avance
de obra conseguidos en el contexto del movimiento armado; a lo que sigue el sexto y ultimo
objetivo particular, el cual se dedica a caracterizar al papel de los caminos de hierro frente a
la reformulacién del espacio geografico en el contexto del periodo posrevolucionario y de la

reconstruccion.

5 Para claridad de lectura y por efectos de distincion, en adelante se indica con cursivas la razon empresarial y
la nomenclatura de los sistemas ferroviarios examinados, asi como la de las estaciones ferrocarrileras.



Hipotesis

Desde su origen, la marca fisica de los caminos de hierro forjada sobre la matriz geoespacial
del estado de Morelos ha favorecido —en medio de ciertos riesgos y oportunidades— la
conexion e integracion de distintas realidades humanas y materiales contenidas en una escala
local, regional e interregional; todo ello ocasionado, en el fondo y en buena medida, por un
interés de conectividad interoceanica que se ha colocado sobre la especificidad geohistorica
de la Region Cuernavaca-Cuautla desde hace més de 500 afios. En la justa dimension de su
cobertura, la marca en tierra de la articulacion ferroviaria comport6 un reacondicionamiento
de suelos no sélo en términos topograficos, también en virtud de la organizacion de las
manifestaciones humanas de ocupacion espacial. En este sentido y considerando que entre
1881 y 1910 la principal forma de tenencia de la tierra en Morelos fue la posesion de
hacienda, es factible suponer que las mayores afectaciones por cifras absolutas de derechos
de via se consignaron mayoritariamente a las fincas azucareras, superando por un estrecho

margen las afectaciones ejecutadas sobre la posesion de pueblos y la pequefia propiedad.

Exploracién bibliogréafica

Como planteamiento de analisis, la estela de los ferrocarriles mexicanos ha favorecido el
levantamiento de una vasta cosecha de investigaciones que se han cultivado desde mediados
del siglo XIX hasta los tiempos recientes. En tal universo bibliografico existen estudios
asentados en terrenos tan clasicos como los de la Historia, la Geografia, la Economia o la
Ingenieria, asi como en nuevos enfoques derivados de las circunstancias presentes; prueba
de ello se estima en estudios de corte antropoldgico, socioldgico, ecolégico, turistico, de
urbanizacion o de patrimonio cultural e industrial. En este sentido, se ha hecho patente la
produccion de un significativo niamero de investigaciones que han centrado su atencién en el
desarrollo ferroviario morelense adoptando diferentes marcos metodologicos y numerosos
angulos de observacion.

Desde un punto de vista historiografico, la materia de los ferrocarriles en Morelos ha
estado presente en numerosos trabajos que, por una parte, recuperan el tema como un asunto
de politico o econdmico o bien, lo retoman como una cuestion complementaria o llanamente
referencial. No es propdsito de esta exploracion remitir a cada una de esas obras, pero si lo

es apuntar a una muestra representativa y a una condicion que pone de manifiesto que en



buena parte de ellas, el tema se ha planteado en los términos clasicos de la cronica, las
historias politica y econémica y no precisamente como un proceso geografico e historico de
mediano y largo aliento.

En el marco de una produccién bibliografica estatal se observa que el tema ha sido
abordado por varios autores, siendo uno de ellos el ingeniero Domingo Diez. En su
Bibliografia del estado de Morelos, Diez abrié su exposicion escrita con un “Bosquejo
geografico e historico” para abordar de forma absolutamente referencial la asignatura de los
ferrocarriles que hacia 1933 tuvieron actividad en el territorio morelense.®

En este rubro también destaca la labor de Valentin Lopez Gonzalez, cronista de la
ciudad de Cuernavaca que, entre 1997 y 2001, document6 las gestiones gubernamentales y
la promocion politica ejecutadas para la apertura de los ferrocarriles de Cuautla y de
Cuernavaca. Respecto a la construccion del primer riel del estado (1877-1881), el cronista
redactd un cuaderno de trabajo en el que se describen las medidas politicas que se
materializaron en favor de levantar la conexion ferrocarrilera desde la ciudad de México
hacia el centro de Cuautla y, en un segundo trabajo, reconstruyo la gestion politica impulsada
para la apertura del ferrocarril al Pacifico en su paso por la capital morelense.’

Al ser los temas de rescate, patrimonio y divulgacion algunos de los tdépicos mas
recurrentes en la literatura ferroviaria y en diferentes campos de las ciencias sociales, no
resulta extrafio que se produzcan obras de este tipo con respecto al problema ferrocarrilero
de Morelos. Este es el caso del trabajo de Jorge Lépez Flores, quien elabor6 un registro visual
comentado sobre las locomotoras, vagones y carros que marcharon sobre la entidad. En su
compendio fotografico, el autor procura comentar tanto los aspectos tecnolégicos, politicos
y socioculturales asociados con los ferrocarriles, asi como las cuestiones patrimoniales y de
rescate de edificios ferroviarios.®

Si bien, los trabajos de Diez, Lopez Gonzélez y L6pez Flores aportan una informacion

significativa relacionada con los origenes del ferrocarril en Morelos, es notable que sus textos

® Domingo Diez, Bibliografia del estado de Morelos, Imprenta de la Secretaria de Relaciones Exteriores,
Meéxico, 1933, t. 1 (Coleccion: Monografias Bibliograficas Mexicanas, nim. 27), pp. LII-LIII.

" Valentin Lépez Gonzalez, El Ferrocarril de Morelos. 1877-1881, Cuadernos Historicos Morelenses,
Cuernavaca, Morelos, 2001; Valentin Lépez Gonzélez, El Ferrocarril de Cuernavaca. 1897-1997, Gobierno
del Estado de Morelos, Secretaria de Bienestar Social, Direccion General de Relaciones Publicas y Servicios a
la Comunidad, Instituto Estatal de Documentacion, Morelos, México, 1997.

8 Jorge Lopez Flores, jVaaamooonooosss..! Nuestros ferrocarriles. Los viejos tiempos del ferrocarril en
México, Secretaria de Informacién y Comunicacion, Gobierno del Estado de Morelos, México, 2014.



no abarcan otras dimensiones de estudio y no rebasan el enfoque politico y referencial. A
esto hay que afiadir que los ejercicios de Lépez Gonzalez (de igual forma que Lopez Flores)
estan marcados por un evidente sesgo y tienden a priorizar los aspectos de la cronica; esto se
ilustra con su trabajo del ferrocarril de Cuernavaca, toda vez que el mismo esta limitado por
la construccion y acto inaugural de este tramo, omitiendo con ello el curso histérico
centenario de esta obra de infraestructura propuesto en su titulo.

Contrastan a las limitantes expuestas los aportes de Horacio Crespo y su vision
analitica consignada a la modernizacion y el conflicto social de la hacienda azucarera
morelense.® En su obra, Crespo analiza con detenimiento las variables demograficas,
sociales, politicas y econdmicas que giraron alrededor del fenémeno azucarero instituido por
la hacienda agroindustrial regional, y a ello agrega un apartado dedicado exclusivamente a la
construccidn de vias férreas en el estado. En dicha seccion se documenta, con enfoque critico,
el curso de las acciones empresariales que dieron lugar al trazo de las lineas que cruzaron a
la entidad y que para fines del Porfiriato se conocieron como rutas especificas del Ferrocarril
Interoceanico y del Ferrocarril Central Mexicano.

En paralelo a los casos bibliograficos comentados, se han desarrollado otros trabajos
que brindan varias propuestas valoradas en términos de estrategias de optimizacion, de
intervencion o de rehabilitacion. Por un lado, se encuentran las investigaciones que, con
cierta distancia de las ciencias sociales, trazaron sus objetivos desde el campo de la ingenieria
con la intencion de perfeccionar el transito ferroviario activo en virtud de innovaciones
tecnoldgicas o por cuestiones de logistica de comunicacion terrestre presentadas en
momentos especificos.®

Por otra parte, estan los trabajos dedicados a ofrecer una propuesta de intervencién y
rehabilitacion de los trazos y restos mobiliarios del ferrocarril, ya sea por una motivacion de

preservacion de patrimonio, rescate de memoria o fomento ecoturistico. De tal suerte, figuran

® Horacio Crespo, Modernizacién y conflicto social. La hacienda azucarera en el estado de Morelos, 1880-
1913, Instituto Nacional de Estudios Historicos de las Revoluciones de México, México, 2009.

10 Por citar algunos: Manuel Castro Huerta, “La carretera que unira las poblaciones Cuautla-Tlancualpican cruza
a la altura del Km. 32 al Ferrocarril Interocednico (Cuautla-Puebla)”, tesis de licenciatura en ingenieria civil,
Universidad Nacional Auténoma de Meéxico, Facultad de Ingenieria, 1938; Luis Plancarte Matos,
“Electrificacion del ferrocarril México-Cuernavaca”, tesis de licenciatura en ingenieria civil, Universidad
Nacional Auténoma de México, Facultad de Ingenieria, 1939; Héctor Navarro Lozano, “Relocalizacion del
tramo Puente de Ixtla-Balsas del Ferrocarril México-Acapulco”, tesis de licenciatura en ingenieria civil,
Universidad Nacional Auténoma de México, Facultad de Ingenieria, 1963.



en esta vertiente de trabajo las propuestas de proyecto para el rescate patrimonial de
estaciones ferroviarias situadas tanto en la linea del Interoceanico como en la del Central
Mexicano.!! A estos esfuerzos se afiaden también las alternativas de movilidad presentadas
como insinuaciones para establecer un transito ferroviario ligero en Cuernavaca a partir de
la rehabilitacion de la antigua estacion del ferrocarril y de la instalacion de un circuito de

tranvias.!?

Justificacion

El desarrollo del tema por abordar tiene como ponencia de motivos la descarga de cuatro
esferas de problematizacién: una historiogréafica, otra de enfoque, una concerniente con la
especificidad del objeto de estudio y otra mas relacionada con la aplicacion del producto
obtenido en términos de conocimiento.

La primera justificacion atiende a un propdsito historiografico ensayado en términos
de una Optica mas amplia. Como se puede observar en el balance bibliografico anterior, los
textos mencionados como muestra representativa, aunque son relevantes en sus respectivos
campos, han dirigido sus esfuerzos a capturar escenarios muy concretos delimitados por una
temporalidad de corto y mediano plazo. Dicho estado del arte devela una clara ausencia de
iniciativas que aborden el tema como un proceso histérico de alta densidad temporal y con
incidencias en el medio geografico. Frente a estas condiciones historiogréaficas, resulta valido

abordar la materia en una trayectoria temporal un poco méas abierta con el fin de concentrar

1 Sirva de ejemplo en este rubro: Fernando Flores Hurtado de Mendoza, “Estacion de Ferrocarril en
Cuernavaca, Morelos”, tesis de licenciatura en arquitectura, Universidad Auténoma del Estado de Morelos,
Escuela de Arquitectura, 1969; Mario Olaya Sanchez, “Estacion de Ferrocarril de paso y habitacion en Tres
Cumbres, Morelos", tesis de licenciatura en arquitectura, Universidad Auténoma del Estado de Morelos,
Facultad de Arquitectura, 1970; Rocio Ramirez Mufioz, “San Juan Tlacotenco: Ferrocarril México-Cuernavaca,
Iguala-Balsas (ciclopista). Propuesta de Mejoramiento de Ciclopista como atraccion ecoturistica”, tesina de
licenciatura en arquitectura, Universidad Auténoma del Estado de Morelos, Facultad de Arquitectura, 2009;
Carolina Cervantes Guzman, “Rescate social, cultural y contextual de la Estacion Jojutla: ruta del Ferrocarril
Interoceanico”, tesis de licenciatura en arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, Facultad de
Arquitectura, 2010; Sofia Riojas Paz, “Conservacion del patrimonio cultural ferrocarrilero. Proyecto de
restauracion de la estacion de ferrocarril de Cuernavaca y su contexto inmediato”, tesis de maestria en
conservacion y restauracion de bienes culturales inmuebles, Instituto Nacional de Antropologia e Historia,
Escuela Nacional de Conservacion, Restauracion y Museografia “Manuel del Castillo Negrete”, 2013.

12 Eric Rolando Mauricio Lopez, “Uso del derecho de via del antiguo ferrocarril de Cuernavaca: alternativa de
transporte publico a través de un tranvia”, tesina de licenciatura en arquitectura, Universidad Auténoma del
Estado de Morelos, Facultad de Arquitectura, 2003; Ian Servin Gonzalez “Recuperacion y restauracion de la
estacion del ferrocarril de Cuernavaca para terminal de tren ligero”, tesina de licenciatura en arquitectura,
Universidad Auténoma del Estado de Morelos, Facultad de Arquitectura, 2003.



el problema ferroviario regional como un proceso integral de mediana y larga duracion. Con
ello, también se atienden las deudas de andlisis que se tienen con respecto a la cuestion de
los caminos —tantas veces aludida pero escasamente estudiada a nivel regional— y a la
problematizacion del tema ferrocarrilero en términos de un periodo que supere
temporalmente al afio de 1910 y en funcién del asunto relacionado con la accesibilidad y su
prevalencia en la reconfiguracion progresiva del espacio geografico de Morelos, una
posibilidad de estudio que, como ya se ha anticipado, se puede orientar con las brajulas de la
Historia y la Geografia.

Precisamente la segunda justificacién emana de la perspectiva adoptada, y es que el
angulo de observacion organizado desde la Geohistoria constituye una vision alternativa e
interdisciplinar que toma cierta distancia de los enfoques y temas recurrentes que se han
insertado en el problema ferroviario. Esta condicion cobra sentido si se toma en cuenta que
en la historiografia ferrocarrilera mexicana —y por extension en la morelense, con sus
marcadas ausencias tematicas— predominan las investigaciones disefiadas sobre un interés
de estudio relacionado con aspectos econdémicos, politicos, sindicales, tecnoldgicos o de
patrimonio industrial y cultural. Parte de esta propensién historiografica fue subrayada en su
momento por Bernardo Garcia Martinez a la luz del asunto ferroviario abordado como objeto
de estudio dominado por el enfoque politico y econémico y en donde el factor geografico ha
gozado de un valor totalmente referencial .3

Considerando lo anterior se forma una tercera apologia vinculada con la relevancia y
el significado del objeto geoespacial de estudio que son tratados fuera de los limites de un
aislacionismo comarcal y que, por tal virtud, sustentan el epigrafe de esta de investigacion.
Con total certeza se puede plantear que algunos de los principales elementos que dotan de
sentido al fundamento regional sefialado son los objetivos de desplazamiento que se han
mantenido vigentes por mas de cinco siglos a nivel regional e interregional. Como es bien
sabido, la Region Cuernavaca-Cuautla es constitutiva de la plataforma geoespacial sobre la
que han cruzado las conexiones terrestres tendidas desde el VValle de México hasta el Pacifico.
Es decir, se ha producido en este espacio un interés de comunicacion interoceanica que, en

una sucesion histdrica, se ha solventado con el Camino Real México-Acapulco (siglos XVI-

13 Bernardo Garcia Martinez, “En busca de la geografia historica”, Relaciones, vol. XIX, nim. 75, México,
1998, pp. 33-34.
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XIX), con las lineas férreas interoceanicas (siglos XIX-XX) y con los ejes carreteros
construidos desde el siglo pasado hasta inicios del presente milenio hacia los litorales del
estado de Guerrero (Carretera Federal Libre 95 México-Acapulco, Carretera Federal de cuota
95D o Autopista del Sol y, en cierta medida, Autopista Siglo XXI). De tal suerte, el juicio de
este trabajo problematiza el tema ferroviario, si, en funcion de la dinamica regional
observada, pero también a la vista de esquemas méas generales asociados con las aspiraciones
historicas de conexion interoceénica.

Finalmente, la cuarta justificacion versa sobre la generacion de conocimiento y su
aplicacion efectiva en la zona de estudio toda vez que el animo ferroviario nacional ha
adquirido una nueva tesitura desde la segunda década del presente siglo. No es pretension de
este trabajo brindar un fundamento técnico de construccidn ni tampoco lo es impulsar una
toma de decisiones politico-territoriales ya que ambos ejes superan por un amplio margen los
objetivos de esta investigacion. En cambio, si lo es facilitar una base de comprension en la
que, ante la vigencia del debate pablico de los ultimos afios centrado en una anhelada
reactivacion del trafico ferroviario en Morelos, se ofrezcan los antecedentes regionales
implicados en la activacion de lineas ferrocarrileras. Con esto se abona en el proposito de
problematizar los criterios de origen que dieron lugar a la instalacion de rieles en el estado y
asi, eventualmente, poner a discusion el agotamiento funcional de varios de los antiguos
derechos de via frente a la conveniencia de considerar el disefio de un nuevo trazo que pudiera

incentivar un transporte multimodal de carga y de pasajeros.

Exposicion

Con la finalidad de seguir una ruta ordenada de presentacion, esta tesis ha capturado sus
objetivos auxiliares y los ha organizado por separado en tres capitulos para su desahogo.
Antes de entrar en tales materias, se han ordenado un par de apartados que fueron ensayados
superficialmente en forma de prolegdmenos. El primero esta destinado a reflexionar sobre
ciertas pautas de trabajo relacionadas con el sentido de la Geohistoria y con el de algunos
ejes de comprension empleados en los campos de las ciencias geograficas e histéricas. Con
tal precaucion se procura desembocar en dos reservas: la primera es la de preparar un
abreviado aparato de referencias de estudio en las que se apuntalan los sentidos de las

relaciones sostenidas por los grupos humanos con sus realidades materiales, y esto se
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aprovecha para tender el puente a la exposicién de las consideraciones metodoldgicas y
documentales seguidas en este ejercicio. Posteriormente, se desarrolla un segundo predmbulo
en el que se condensan en un nivel geogréafico e histérico las generalidades de constitucion
fisica y de ocupacion antropica expresadas en terminos de una larga duracion asistida por los
temas de territorializacion, de conectividad y de accesibilidad verificados en la zona de
estudio, lo cual se ilustra con una serie de cartografia temética e historica.

Tras ese compendio introductorio de referencia se abre la parte medular del trabajo
con un capitulo inicial de contexto y de antecedentes en el que precisamente se identifican
las principales condiciones de comunicacién terrestre que precedieron y favorecieron la
construccion de vias férreas en la Region, esto en un periodo que es previo al Porfiriato y con
la base de un texto organizado con tres subsecciones que tienen que ver los anteproyectos de
obra ferroviaria gestados desde 1837, la utilidad y la optimizacion de los caminos regionales
observadas en el curso del siglo X1X 'y las disposiciones de obra publica para la construccion
de ferrocarriles. Este capitulo, como los siguientes, cuenta con algunas imégenes historicas
y otras mas obtenidas en trabajo de campo que se incluyen en el cuerpo del texto para ilustrar
algunas de las facetas del objeto geoespacial de estudio.

En el segundo capitulo se organiza el rastreo tanto de los agentes regionales e
interregionales implicados en el desarrollo de obras ferroviarias ejecutadas en consideracion
del estado de Morelos, asi como las transformaciones geoespaciales obtenidas de los
mencionados procesos constructivos, los cuales son ilustrados con una cartografia histérica
sistematizada por subregiones y zonas de especificidad geogréafica ordenadas a titulo de una
serie de “manifestaciones geoespaciales”, esto en el periodo que va de 1881 hasta 1910.
Adicionalmente, se inserta en este apartado un paréntesis teméatico en el que se apuntan
algunas cuestiones muy generales vinculadas con los desarrollos de obra secundaria que
comportaron el tendido de vias ligeras, los ferrocarriles suburbanos, las estaciones y los
cables telegraficos ferrocarrileros.

En el capitulo tercero se encuentra caracterizado de forma tangencial el curso de los
ataques y las acciones de batalla ejercidas por los contingentes de la Revolucidn del sur sobre
el perfil de los tendidos de via regionales. En la misma seccidn y en inciso aparte se halla una
breve documentacion vinculada con los objetivos de obra desplegados en el periodo

revolucionario, asi como una rapida reflexion efectuada en términos de los caminos de hierro
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a propasito de su papel situado frente a la reconfiguracion del espacio geografico morelense
en el contexto de la Posrevolucion.

En la etapa conclusiva del trabajo, se ordenan los argumentos expuestos y se articulan
una serie de reflexiones finales derivadas del contenido de estudio. A esto sigue la inclusion
de un glosario de conceptos ferroviarios y geogréaficos; una seccion de apendices y la
referencia de los insumos documentales, cartogréficos y bibliograficos explotados en el curso

de la investigacion.
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CONSIDERACIONES DE ESTUDIO

Geohistoria: contrastes y aproximaciones

Hablar de Geohistoria es hacer mencion de un paradigma de investigacion interdisciplinar.
Se trata de un entorno de trabajo en donde el gedgrafo problematiza sus intereses en funcion
de un decurso histérico y en el que, por otra parte, el componente espacial figura en el analisis
del historiador en calidad de elemento activo de las experiencias colectivas y no solamente
como un referente jurisdiccional.

Por supuesto, la trascendencia del contexto espacial acontece como fundamento
dinamico mas no absoluto, y es que a diferencia del pensamiento geografico determinista
ratzeliano —cuyos preceptos insintdan que el medio natural actla vertical y unilateralmente
sobre el ser humano sin que este manifieste una respuesta contundente sobre aquél— la
corriente del posibilismo geografico sugiere la existencia de un horizonte funcional, bilateral
y de accion continua en el que confluyen y se afirman, en la justa proporcion de su fuerza,
los agentes antropicos y los elementos geograficos constituyentes de una realidad
socioespacial.** Es asi que el pensamiento posibilista apela a un sistema activo que adquiere
su forma en virtud de las percepciones, demandas y capacidades de accion ejercidas por los
grupos humanos sobre su entorno fisico que, por su parte, puede ofrecer o no las condiciones
necesarias para cristalizar tales disposiciones. Dicho a través de una segunda lectura de las
ideas de Lucien Febvre, los factores geograficos no son en si mismos un conjunto de
elementos “univocamente determinantes”, al contrario, los contenidos del espacio terrestre
se captan como un amplio “campo de posibles” en donde se cultivan (y del que se cosechan)
las aspiraciones humanas vertidas, no cabe duda, dentro de las posibilidades y limitaciones
impuestas por el orden material del espacio.’®

Pero si se acepta esta sinopsis del enfoque posibilista y el significado del medio fisico
instaurado como el “espectro de posibilidades” usufructuado por el teson humano, se debe

admitir a la par el hecho de que en esa interaccion se yuxtaponen maltiples transformaciones

14 | a perspectiva posibilista ancla su raiz en las aportaciones del gedgrafo francés Paul Vidal de la Blache
(1845-1918), quien dota también de un impulso alterno a la Antropogeografia o Geografia humana de Friedrich
Ratzel (1844-1904). Asimismo, se debe de considerar que la idea del posibilismo geogréfico avanz6 en buena
medida por iniciativa de Lucien Febvre (1878-1956), fundador de la corriente historiogréafica de Annales.

15 Citado en Carlos Antonio Aguirre Rojas, “La historia regional en la perspectiva de la corriente francesa de
los Annales”, en Historia y memoria, nim. 11, julio-diciembre, 2015, p. 283-284.
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que también se hacen patentes en el largo plazo, esto como resultado de la persistente
confrontacion diacronica escenificada por la actividad de las sociedades y el movimiento
lento de su soporte fisico de convivencia. De cara a esta idea, la Geohistoria se vuelve una
alternativa de estudio que favorece la consumacion de los objetivos de investigacion
disefiados en torno al rastreo de las mutaciones efectuadas progresivamente en la matriz de
un espacio geografico.

Por la estructura de su denominacion, salta a la vista que la Geohistoria aquilata bajo
el mismo signo a la Geografia y a la Historia en tanto lineas generadoras de conocimiento.
Su primera manifestacion remite, a pesar de su desacuerdo con el término, a Fernand Braudel
(1902-1985) y a las propuestas forjadas en su estudio de El Mediterraneo (1949), un modelo
de investigacion que, a juicio del historiador francés, involucra la sistematizacion de una
Geografia sui generis con el objeto de dar con “una particular especie de historia”, una de
“camara lenta que permite descubrir rasgos permanentes” y que ha de apoyarse en el
conocimiento geografico para exponer “el movimiento casi imperceptible de la historia”.1

Pero no debe olvidarse que el andlisis conjunto de los niveles geograficos e histdricos
no compete exclusivamente a la Geohistoria; a esta aspiracion se suman también la Geografia
historica, la Historia Geografica, la Ecologia historica, la Ecografia historica, entre muchas
mas. Todas ellas, aunque en apariencia responden a un proposito similar, difieren entre si por
la conviccion de sus ideas preconcebidas para la produccion de conocimiento. Por ejemplo,
con respecto a las dos Gltimas citadas se reconoce que abonan, si, al estudio de la interaccién
del ser humano con su entorno, pero con un interés dirigido a factores bioticos, abioticos y a
la biodiversidad del paisaje o bien, tal como acontece en la Ecologia humana, centran su
atencion a “la evolucion de la formay comportamiento humano [asi como al] uso y abuso de
los recursos de los ecosistemas que [las] culturas han aprendido a explotar”.’

Sobre las lineas de la Geografia histérica y la Historia geografica no se puede dejar
de sefialar que, de acuerdo con el geografo inglés Alan Baker (1938-), el cruce de las
dimensiones geogréficas e historicas comporta la formacion de dos campos que no obstante

la coincidencia en temas de estudio y recursos de informacion, difieren entre si por las formas

16 Fernand Braudel, “La influencia del medio ambiente”, en El Mediterraneo y el mundo mediterraneo en la
época de Felipe 11, 28 ed., Fondo de Cultura Econémica, México, 1976, vol. 1, p. 27.

17 Arthur S. Boughey, citado en Horacio Capel, Geografia humana y Ciencias Sociales. Una perspectiva
historica, Montesinos Editor, S. A., Espafia, 1984 (Biblioteca de Divulgacion Tematica/38), p. 57.
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en que sus respectivas ciencias de origen perciben el tiempo pasado y por el posicionamiento
epistemoldgico de cada una de ellas.® De ahi que la Historia geografica se ha llegado a
concebir como aquella que se preocupa también por la dimensién espacial pero que no deja
de priorizar el andlisis historico. En contraparte, la Geografia historica se ha asumido como
tal en la medida de que se sirve de la dimension temporal como coordenada de trabajo pero
que sigue sobrevalorando el analisis geografico de indole cuantitativo o cualitativo.

Desde un punto de vista practico, la Geografia histérica —sobre todo la de tradicidn
britanica, estadounidense y francesa— ha destacado por su vasta produccién de trabajos, la
mayoria de ellos problematizados para su aplicacion directa en los asuntos por resolver de la
actualidad. Justamente en este aspecto se revela una diferencia capital, y es que mientras que
la Historia geogréfica aspira a entender el pasado considerando a la dimension fisica, la
Geografia historica se constituye —de acuerdo con varios autores incluido el propio Baker—
no como una disciplina, sino como una forma mas de hacer Geografia,'® la cual activa su
método para hacer comprensible el espacio en funcion de un fendmeno social observado en
diacronia y cuyo limite temporal final analitico ha de situarse precisamente en el momento
en que se produce dicha investigacion para atender un problema de su presente. No resulta
extrafio que por la atencion a tal tendencia la Geografia historica haya sido sefialada entonces
por atravesar una dificultad epistemoldgica, a lo que se ha sumado el hecho de que, en cierta
medida, se evidencié como una linea de estudio que no tomd con seriedad el método
historico, una condicién que, por cierto, tampoco fue ajena para varias muestras de la Historia
de enfoque geogréfico y regional con respecto al uso del método de la Geografia.?°

Parte de estas debilidades se leen con mayor claridad si se siguen las reflexiones del
navarro José Luis Orella Unzué (1935-). Para este historiador espafiol, la Geografia histérica
guarda varias similitudes con el Derecho historico ya que ambos prototipos de investigacion
buscan en el pasado los elementos constitutivos de las realidades actuales, por ejemplo, la

explotacion historica de un recurso acuifero o la vigencia de una norma de convivencia. Si

18 Alan R. H. Baker, Geography and history: bridging the divide, Cambridge Studies in Historical Geography
36, Cambridge University Press, United Kingdom, 2003, p. 2.

19 Manuel Corbera Millan, “Geografia histérica e historia geografica: el tiempo en el espacio y el espacio en el
tiempo”, en Eria, nim. 72, 2007, p. 120.

20 En su momento y para el caso mexicano, la fragilidad operacional y el uso meramente contemplativo del
“marco geografico” en los trabajos de historiografia regional fue puntualmente criticada por Manuel Mifio
Grijalva, “;Existe la historia regional?”, Historia Mexicana, vol. LI, nim. 4, 2002, pp. 867-897.
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bien dicha bdsqueda permite hacer una descripcion de las realidades materiales y juridicas a
estudiar, el acento colocado en los problemas presentes puede llegar a impedir que ambas
lineas penetren el sustrato y el pulso cambiante de la coordenada histérica. Por tal causa,
Orella Unzué no duda en sefialar que ni la Geografia historica ni el Derecho historico son
“verdaderas ciencias historicas” dado que el simple adjetivo de “histéricas” supone la
referencia acritica de las explicaciones construidas en el seno de una historiografia ya
elaborada, es por eso que no figuran respectivamente ni como “geografia integral del pasado”
ni como “historia total del derecho” ya que “tan sélo aportan un acarreo de materiales
descontextualizados que les sirven para su construccion actual”.?!

Ahora bien, tampoco debe ignorarse el hecho de que la discusion relacionada con la
vocacion histérica de la Geografia y con la orientacion geogréfica de la Historia ha escalado
por escuelas y autores situados en contextos disimbolos, ello implica que el avance del debate
haya caminado por diferentes vias y a ritmos variados.?? Es importante sefialar esta
contingencia ya que la materia de la Geografia histdrica producida por y para México no se
cifie al campo de accion de los gedgrafos; por el contrario, esta es una posibilidad de trabajo
cubierta paralelamente por una historiografia a la que se han sumado historiadores de
procedencia nacional e internacional desde el primer tercio del siglo XX.% Pero ¢qué papel
ocupa la Geohistoria dentro de estos esquemas de interpretacion?

A este respecto, varios autores han reconocido en la Geohistoria un prisma dialéctico
en el que espacio y tiempo se constituyen como la base de trabajo para el analisis de las
acciones humanas. Una forma de comprender el sentido de este modelo de investigacion es
siguiendo la apuesta de Ramdn Adolfo Tovar Lépez, gedgrafo venezolano que evoco a los
Annales franceses de la primera mitad del siglo XX para plantear una Geografia total y para
afirmar que, ciertamente, “la Geohistoria es una ciencia que diagnostica la totalidad, porque

ella no se queda Unicamente en las inquietudes intelectuales de definir o describir un espacio,

2 José Luis Orella Unzué, “Geohistoria”, en Lurralde: Investigacion y espacio, nim. 33, 2010, p. 296.

22 Para una valoracion critica de esta materia en general véase: Pedro Sunyer Martin, “La geografia historica y
las nuevas tendencias en la geografia humana”, en Alicia Lindon y Daniel Hiernaux (dirs.), Los giros de la
Geografia Humana. Desafios y horizontes, Universidad Auténoma Metropolitana Unidad Iztapalapa,
Anthropos Editorial, México, 2010, pp. 143-173.

23 La mayoria de estos autores se resefian en el balance historiografico de Bernardo Garcia Martinez, “En
busca...”, op. cit., pp. 27-58. Otra revision de esta materia se encuentra en Georgina Calderén Aragon, “La
geografia historica en México”, en Actas del X Encuentro de Gedgrafos de América Latina, Universidad de Sao
Paulo, Brasil, 2005, pp. 2624-2635.

17



sino que también busca comprender como es ese espacio”,?* de tal suerte, se vislumbra como
una “Geografia humana que estudia el espacio creado por la sociedad con un andlisis
interdisciplinar y entendiendo al espacio como un producto social”.?® En la misma tesitura y
apelando también al pensamiento posibilista vidaliano, la Geohistoria ha sido definida por
Orella Unzué como aquella que estudia la unidad de las realidades humanas y materiales del
pasado a través de la consideracién del contexto geografico como el soporte fisico de los
diferentes momentos historicos, que influye en las sociedades pero que no las determina ya
que éstas son capaces de modificar la base geografica en la que se asientan.?®

Tovar Lopez propone también favorecer el analisis de un determinado ente geografico
através de un enfoque geohistorico en el que se involucren los atributos del elemento estadial
(factor diacronico) y del componente espacial (factor sincronico). De tal suerte, la
Geohistoria se precipita como una alternativa de trabajo que es flexible en su metodologia y
que, esencialmente, “se desprende de la propia concepcion geografica que entiende al espacio
como un producto concreto o sintesis de la accion de los grupos humanos sobre su medio
ambiente para su necesaria conservacion y reproduccion sujeto a condiciones histéricas
determinadas”.?’

Hasta este punto saltan dos observaciones. La primera es que, desde luego, existen
diferencias importantes entre la Geografia histérica, la Historia geogréfica y la Geohistoria
toda vez que las dos primeras, indistintamente de su tradicion e influencia, pueden llegar a
anteponer sus respectivas herramientas de trabajo y metodologias frente a su complemento
disciplinar. Esto devuelve una segunda consideracion, y es que la Geohistoria obtendra su
reconocimiento en la medida en que se aparte de la subordinacion disciplinar para organizarse
simultaneamente como ciencia geografica e historica. Pero ¢ella misma figura o puede
constituirse como una ciencia social? Sin duda, la pregunta provoca elaborar una reflexion
epistemoldgica mucho méas amplia en la que se ataje el problema con las posturas que la
manejan como perspectiva, disciplina, escuela, corriente o ciencia. Sin embargo, un ejercicio

analitico de este tipo, es justo reconocerlo, excede los limites y objetivos de esta tesis.

24 Orella Unzué, “Geohistoria” ..., p. 238.

%5 |bid., p. 240.

2% |d.

27 Ramén Adolfo Tovar Lopez, El enfoque geohistérico, 22 ed., Universidad de Carabobo, Graficas del Centro,
C. A, Venezuela, s.f., pp. 14y 38.
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En consecuencia, solo resta decir que el juicio de este trabajo concibe a la Geohistoria
como una linea de estudio —a la vez que una potencial ciencia social— que se articula con
las inquietudes, posibilidades y estrategias de trabajo que se desprenden de forma conjunta
desde la Historia y la Geografia en tanto ciencia del cambio en el tiempo y ciencia del espacio
respectivamente. Se advierte entonces que en ella reposa una plataforma de estudio en la que
son colocados en el mismo piso, y sin subordinacion alguna, tanto los métodos geogréaficos
como los historicos para efectos de producir una suerte de conocimiento geohistorico a través
del seguimiento y analisis de los aspectos evolutivos de la percepcion y apropiacion de un
espacio socialmente ocupado, es decir, se encarga de estudiar el desarrollo de las sociedades
y de su espacio a partir del reconocimiento de ambos componentes como fuerzas generadoras
de transformaciones, rupturas y continuidades dentro de su plano de coexistencia, mejor

dicho, al interior de un espacio geografico.

Acotamiento de referencias
Sin duda, el &mbito espacial se ha instituido como el objeto de estudio que la Geografia se
ha dedicado a analizar con distintos enfoques; ejemplo de ello es la Geografia fisica y su
conocida labor encauzada a la generacion de modelos explicativos basados en razonamientos
matematicos y de ciencias exactas. En contraparte, el examen del espacio hecho desde la
Geografia en tanto ciencia social y humana atiende mas a un interés de estudio orientado a
comprender y explicar los nexos que construyen los grupos humanos con su entorno fisico.
De este modo, se invoca al concepto de espacio geogréafico para sintetizar a la unidad
socioespacial en la que concurren “una serie de relaciones de coexistencia [...], en donde se
dan los vinculos, las relaciones e interacciones, que llevan a la construccidn, transformacion,
percepcion y representacion de la realidad”.?®

En el plano sincrénico, este marco de correspondencia (sociedad-medio) se expresa
con la materializacion en el espacio de diversas pretensiones econémicas, sociales, politicas
o culturales, pero esta dinamica coetdnea multidimensional no se entiende sin el vector

historico que cruza transversalmente todas esas aspiraciones de coexistencia colectiva. En

28 Blanca Rebeca Ramirez Veldzquez y Liliana Lopez Levi, “Espacio”, en Espacio, paisaje, region, territorio
y lugar: la diversidad en el pensamiento contemporéneo, Universidad Nacional Autdnoma de México, Instituto
de Geografia, Universidad Autonoma Metropolitana, Xochimilco, México, 2015, p. 18.
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este sentido cabe afiadir que si bien es cierto que la modificacion de los espacios terrestres
esta condicionada por las leyes naturales, tampoco lo es menos que la accion social figura
igualmente como factor de cambio; esto implica que el medio fisico, tal como sucede con el
ser humano, contenga en si una trayectoria histdrica. Dicho en palabras de Lucien Febvre y

a modo de conjuntar la Geografia con la Historia:

El hombre es un agente geografico, no el menor. Contribuye a revestir, segun los lugares, con
estas expresiones cambiantes la fisonomia de la tierra que la geografia tiene a cargo a estudiar
especialmente. Después de siglos y siglos, por su labor acumulada, por la audacia y la
decision de sus iniciativas, aparece como uno de los poderosos artesanos de la modificacién

de las superficies terrestres.?®

Visto de esta forma, el concepto de espacio geografico cumple también una funcion
interpretativa primordial ya que apunta a la sintesis producida por la conjuncién del espacio
absoluto con las relaciones de coexistencia humana que se desarrollan sobre él, es decir,
entrafia no sélo la subsistencia humana dentro de un espacio natural, sino que induce la idea
de un espacio relativo o “espacio artificial” forjado por la acumulacion diacronica y
sincronica de las necesidades e iniciativas antrépicas. En términos de esta idea cobra valor
de conocimiento histérico la concepcidn del gedgrafo brasilefio Milton Santos (1926-2001),

quien se manifestd en favor de considerar que

El espacio esta formado por un conjunto indisoluble, solidario y también contradictorio, de
sistemas de objetos y sistemas de acciones, no considerados aisladamente, sino como el
contexto Unico en el que se realiza la historia. Al principio la naturaleza era salvaje, formada
por objetos naturales, pero a lo largo de la historia van siendo sustituidos por objetos
fabricados, objetos técnicos, mecanizados y, después, cibernéticos, haciendo que la
naturaleza artificial tienda a funcionar como una maquina. A través de la presencia de esos
objetos técnicos: centrales hidroeléctricas, fabricas, haciendas modernas, puertos, carreteras,

ferrocarriles, ciudades, el espacio se ve marcado por esos agregados [...].%

29 Cfr. Claude Cortez (comp.), Geografia histérica, Instituto de Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora,
Universidad Auténoma Metropolitana, México, 1991, p. 10.

%0 Milton Santos, La naturaleza del espacio. Técnica y tiempo. Razdn y emocion, Editorial Ariel, S. A,
Barcelona, Espafia, 2000, p. 54. Las cursivas son énfasis del presente trabajo.
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Por supuesto, la sustitucion y acumulacion de objetos naturales y artificiales supone una labor
que se ejecuta no solamente en el plano sincrénico, sino también en una espiral diacrénica.
Esta condicion implica que el espacio geografico, ineludiblemente, se vuelva acreedor de
una dimension historica y mas aun, se vuelve una fuente de informacion, toda vez que en su
matriz se encuentran patentes las “huellas materiales” de la experiencia humana, las cuales
son susceptibles de enunciar a través de un soporte cartogréafico y en términos de localizacion,
distancia, superficie, distribucion, conectividad, dispersion o en virtud de otras relaciones
topoldgicas (véase: Glosario).

Otra forma de observar el conjunto de estos vestigios socioespaciales es a traves de
laidea de territorio. A diferencia de otras categorias geograficas e historicas de estudio cuyos
confines estan condicionados por los parametros del investigador, el concepto de territorio
permite abrigar una significativa claridad en la delimitacion de su dimension fisica, esto
como consecuencia del consenso establecido en los limites de su superficie. Sin duda, el
atributo esencial para su definicion (como experiencia colectiva y como herramienta
conceptual) es el relacionado con las formas de apropiacién de un medio natural en términos
de poder en cualquiera de sus acepciones. Su construccion, resultado de experiencias
politicas acumuladas, refleja el curso de un principio coherente de organizacion que no esta
libre de replantearse conforme lo demanden las circunstancias y que tampoco esta exento de
observarse en una escala temporal. A este respecto y citando libremente a André Corboz
(1928-2012) se advierte entonces que el territorio no es un dato fijo, se constituye mas bien,
en todo caso, en una especie de “palimpsesto"”; es el resultado de diversos procesos naturales
y sociales y es objeto de las intervenciones humanas que “no paran de borrar y reescribir el
viejo grimorio de los suelos”.3!

Dicho de otro modo, el concepto de territorio apela al parametro politico geoespacial
en el que se encuentran reglamentados los vinculos de coexistencia, es decir, su significado
remite a la dimension fisica en la que se fijan los limites de la accion de las relaciones de
poder compuestas para ordenar los aspectos de convivencia del ser humano. Se presenta
entonces como una base de organizacién en la que se procura resguardar la subsistencia y

reproduccion de las sociedades por medio de un criterio geoespacial que es multinivel y que

31 André Corboz, “El territorio como palimpsesto”, en Angel Martin Ramos (ed.), Lo urbano en 20 autores
contemporaneos, Universitat Politecnica de Catalunya, Edicions UPC, Espafia, 2004, p. 27.
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puede expresarse, por ejemplo, con las figuras de colonia, tierra comunal, terreno privado,
pueblo, municipio, distrito, demarcacion estatal, entidad nacional, entre otras. En sintesis, se
percibe en primera instancia como una “manifestacion espacial del poder”,3 pero un poder
politico que, independientemente de su legitimidad o apego a las normas del Estado, surge
de la organizacion espacial colectiva.

Dentro de esta revision no se puede dejar de mencionar al concepto de paisaje, y es
que desde un punto de vista cultural la idea de paisaje remite no solamente al aspecto estético
del espacio geografico o del territorio, revela ademas la practica geoespacial del sistema de
valores de las sociedades y al mismo tiempo da cuenta de las formas identitarias y practicas
culturales que se llegan a construir en torno al mismo medio fisico de coexistencia. En
términos de esta premisa, es posible sostener la idea de que el paisaje es en realidad la unidad
geografica en la que “confluyen tanto los aspectos naturales como los socio-culturales; de tal
forma que resulta ser la dimension cultural de la naturaleza, o bien, la dimension natural de
la cultura”.®® En cualquier caso, es una dimension que no se exime de observarse en un nivel
historico y con cualquier otro criterio que apele a una circunstancia cultural. Por tal motivo,
no es fortuito que la idea de paisaje tienda a resignificarse y a cobrar una singularidad por
obra de un afiadido que apele a las formas de percepcidn, adaptacion y transformacion de la
realidad. De ahi que dentro de los territorios y regiones coexistan los paisajes urbanos, rurales
y periurbanos; los paisajes industriales, agricolas, comerciales y mercantiles; los paisajes
rituales o los paisajes turisticos, por citar algunos ejemplos.

En cuanto a la categoria de region, hay que decir que este concepto ha discurrido por
un extenso camino de especificaciones acotadas por la Geografia, la Politica, la Economia,
el Urbanismo, la Antropologia y la Historia, por mencionar algunos modelos analiticos. Su
hondura polisémica ha generado sendos debates definidos esencialmente por dos
caracterizaciones. La primera se vincula con la categorizacion conjunta del medio fisico y el
componente social ejecutada con un pardmetro coherente tendido entre ambos niveles, esto

con el fin de forjar un criterio de homogeneidad y de diferenciacion que se certifica si se

32 Fernando Manero Miguel, en Lorenzo Lopez Trigal (dir.), Diccionario de geografia aplicada y profesional.
Terminologia de analisis, planificacion y gestion del territorio, Universidad de Ledn, Espafia, 2015, p. 588.

33 Pedro S. Urquijo Torres y Narciso Barrera Bassols, “Historia y paisaje. Explorando un concepto geografico
monista”, en Andamios. Revista de Investigacion Social, vol. V, nim. 10, abril, 2009, p. 231. Las cursivas son
énfasis hecho por el texto citado en alusion al gedgrafo estadounidense Carl O. Sauer (1889-1975).
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confronta con otra unidad geoespacial. En una segunda postura se encuentran las visiones
politicas y econdémicas que, apoyadas por el andlisis espacial, emplean la categoria como un
instrumento de planeacion, intervencién y desarrollo que normalmente se acota por
referencias territoriales para atender problematicas de actualidad. A tales ejercicios de
definicion se agrega también la discusion generada en los campos de la Historia regional, en
cuya arena aun queda bastante por hacer para generar coincidencias en los objetivos de
consensuar una delimitacion general de este concepto.

Por la naturaleza del tema de investigacion expuesto, el juicio de este trabajo se ha
apegado a la primera caracterizacién con un agregado evolutivo. Es decir, se aplica el
concepto discutido desde el ambito de la Historia regional para considerar a la region como
la unidad fisica y humana contenida en limites de observacion flexibles, diferentes de los
territorialmente reconocidos y que se manifiesta por un factor aglutinante de las relaciones
de coexistencia desplegadas en su matriz geogréafica, ya sea que tal factor integrador sea el
resultado y reflejo de la experiencia colectiva de los grupos humanos (experiencia objetiva)
0 se constituya como objeto de analisis del cientifico social (experiencia subjetiva).

A propésito del Gltimo orden de ideas es preciso hacer una aclaracion, y es que en
este estudio se entiende por experiencia objetiva a la construida por las organizaciones
humanas con funcionalidad y validez para el contexto en el que se enmarque la misma, con
probables continuidades o rupturas en una trayectoria historica que incluye al tiempo
presente. Considérese para ilustrar esta idea el caso de las antiguas calzadas romanas. Asi,
aunque los remanentes de los caminos romanos no son funcionales en su conjunto bajo los
pardmetros actuales, si conformaron una red terrestre de comunicacion (e integracion)
operacional para el contexto de la Republica e Imperio romano, por lo tanto, dicha red
caminera es objetiva en términos de tales momentos histéricos. En complemento, la
experiencia subjetiva remite precisamente —y valga la redundancia— a la subjetividad del
cientifico social y a la libertad que tiene para definir los limites de su objeto de estudio, una
decision en la que puede influir, 0 no, el grado de compenetracion del investigador en la
“experiencia objetiva”. De esta forma se procura justificar el empleo sucesivo y la
construccién conceptual de dos categorias: la de region, vista como experiencia objetiva o

vivencia colectiva e histérica, y la de Region, empleada ésta como experiencia subjetiva o
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instrumento de estudio de la primera.®* Observado en términos concretos de una perspectiva
geogréfica aplicada al criterio analitico de “region-sistema” o “region sistémica” revisado

por Gasca Zamora:

La region se revela entonces como una realidad objetiva, susceptible de realizar
representaciones subjetivas y puede entenderse como un sistema espacial, abierto y dindmico,
estructurado por las relaciones de tipo vertical entre componentes del medio fisico, social,
cultural y econdmico y de tipo horizontal, es decir, entre lugares y personas que conforman
redes. [De esta manera], es posible detectar en cada sistema una estructura geogréfica, un
tema o un problema central que actGa como base de regionalizacion, mientras los demas

elementos funcionan como elementos complementarios.®

Pero en medio de toda esta revision conceptual no se debe pasar por alto que en la afirmacion
de tales conceptos subyace un conjunto de atributos que imprimen un sello de particularidad
a las configuraciones geoespaciales. Probablemente el ejemplo mas visible de esta premisa
sea el que ilustra los procesos de apropiacion antrdpica (o si se prefiere, ocupacion humana)
desplegados sobre la corteza terrestre, es decir, las posibilidades que tienen los colectivos
humanos para coexistir sobre un espacio con base a un argumento politico, econémico,
social, consuetudinario, de subsistencia o de cualquier otro tipo que implique un fin
consensuado de establecimiento geoespacial. En tal sentido, resulta pertinente justificar el
término de ocupacién antrdpica para remitir de forma genérica a las diversas formas de
ocupacion humana que se han expresado sobre el espacio, ya sea que las mismas se
manifiesten en funcién de un proceso de territorializacién; una expansion urbana; una
apropiacién comunal o privada de terrenos; un establecimiento popular o residencial; un
deslinde de ejidos u otros casos localizados de ocupacion socioespacial.

En complemento del mismo tenor se advierten los atributos de conectividad, es decir,

la “cualidad de un lugar o un territorio para ser accesible y relacionarse con otros a través de

3 En buena medida, dicha categorizacion se inspira en las expresiones que emplea el historiador aleman
Reinhart Koselleck (1923-2006) para referirse a la «historia» como vivencia, experiencia, “suma de las historias
individuales” o “conexidén de acontecimientos” y distinguirla de la «Historia» advertida como indagacion
histdrica, ciencia o relato de la historia. Véase: Reinhart Koselleck, historia/Historia, traduccion de Antonio
GOomez Ramos, Editorial Trotta, S. A., Madrid, 2004, p. 27. Una discusion similar en Erich Kahler, ¢ Qué es la
historia?, traduccion de Juan Almela, Fondo de Cultura Econémica, México, 1966, pp. 14-16.

% José Gasca Zamora, Geografia Regional: la regidn, la regionalizacion y el desarrollo regional en México,
Instituto de Geografia, Universidad Nacional Auténoma de México, México, 2009 (Coleccion: Temas selectos
de Geografia de México), p. 38.
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los diversos medios de transporte”,*® asi como el de accesibilidad que remite a la “posibilidad
de conectar un lugar con otros” y que, generalmente, explica el grado de acercamiento de un
asentamiento al respecto de sus enlaces tendidos a sus zonas externas o periféricas.®’

Por otro lado y con el fin de reafirmar el argumento citado de Milton Santos con el
hecho de que la apertura de vias férreas implica la formacion de una marca que se afiade al
semblante de un espacio geografico, se plantea lo siguiente. Ya se ha insinuado que las lineas
de transporte ferroviario (y las rutas de comunicacion terrestre en general) se presentan como
variables de transformacion que se valoran, por ejemplo, con el desgaste de terrenos, por los
cambios en el uso de suelos o por otros elementos de cambio que sintetizan una erosion
antropica.®® Asi, la estampa fisica de las vias de comunicacion se agrega como un tipo de
relieve de origen artificial que, evidentemente, no corresponde a las formas naturales de la
corteza terrestre. En el campo de la geomorfologia, este esquema de vicisitudes se categoriza
como relieve antropico o tecndgeno Yy su significado se cifie al conjunto de las marcas fisicas
producidas en la superficie terrestre por obra de las actividades humanas. Tales signos se
distinguen por su condicion erosiva o por su caracter acumulativo, de tal forma que en si,
todas las construcciones originadas por el hombre (ciudades, presas, minas, vias de
comunicacion, etc.) se pueden considerar como relieve antropico.®® Tomando en cuenta esta
unidad terminolégica se emplea en lo sucesivo la expresion de relieve antropico ferroviario
para aludir integralmente a la impronta fisica de las vias férreas.

Sin pretender exhaustividad, las anteriores notas fueron organizadas para observar de
forma panoramica los alcances interpretativos de las principales categorias geograficas
empleadas en lo venidero. Este fue el caso de la nocion de espacio geografico, un concepto
que desde la postura geohistorica de este trabajo conviene todavia precisar como la estructura
socioespacial en la que se materializan y distribuyen los vinculos que construyen los grupos
humanos con su realidad material a la luz de una dindmica de transformaciones, rupturas y

continuidades generadas en una curva historica de mediana o larga duracion.

3% Florencio Zoido Naranjo et al., Diccionario de geografia urbana, urbanismo y ordenacién del territorio,
Editorial Ariel, S. A., Espafia, 2000, p. 105.

7 1bid., p. 12.

38 Tovar Lopez define a la erosion antrépica como el desequilibrio de la corteza terrestre resultante del conflicto
de fuerzas sociales y ambientales. Cfr. Ramon Adolfo Tovar Lopez, El enfoque..., op. cit., p. 20.

39 Véase: José Lugo Hubp, Diccionario geomorfoldgico, Universidad Nacional Autonoma de México, Instituto
de Geografia, México, 2011, p. 347.
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En este mismo proposito de reinterpretacion de conceptos, ha convenido recuperar el
término distintivo de las Ciencias de la Informacion Geoespacial con el fin de resignificar la
referencia de lo geoespacial como una forma puntual de aludir al espacio geogréfico en su
calidad de concepto, y también para justificar una reduccion discursiva que remita a los
objetos, sujetos y procesos activos contenidos dentro de un espacio geografico.

Con igual &nimo se delimita la expresion de lo geohistdrico, esto en aras de aludir a
dos situaciones: en primer lugar, como ya se ha sefialado, se refiere al nivel geogréafico de la
historia en su calidad de relato cientifico y, por otra parte, se emplea para aglutinar a las
densidades histéricas y geogréaficas instituidas en una realidad regional objetiva y/o subjetiva.
Asimismo, se ha recurrido a la categoria historiogréfica de ‘proceso historico’ pero con un
afiadido geogréfico. Asi, en este trabajo se define al proceso geohistérico como la conexién
coherente en causa y efecto que articula, en secuencia diacronica, a los factores geograficos
y humanos sobre una idea de cambio. En tal entendido, resulta valido observar a este proceso
como una provocacion de analisis que obliga a reclasificar los origenes de la informacion
recopilada para la elaboraciéon de los marcos interpretativos, por ello, en este trabajo se

categoriz6 a buena parte de los insumos de informacion como fuentes geohistoricas.

Deslinde metodol6gico y documental

La estrategia metodoldgica de este ejercicio se disefio observando las pautas de estudio de la
Historia y la Geografia en su caracter de esquemas generadores de conocimiento. En
consecuencia, se equilibraron los principios heuristicos y hermenéuticos de la ciencia
historica con el método de la geografia en razon de los criterios de localizacion, distribucion,
correlacion, evolucién y caracterizacion del problema ferroviario identificado.

Por cuestiones de sistematizacion, ha convenido reconocer al area de estudio como
una densidad geohistorica que progresivamente se ha articulado por la relacion de la Cafiada
de Cuernavaca con el Plan de Amilpas; esto es, el nexo de dos bases geograficas separadas
por una serrania transversal y en las que, respectivamente, se han contenido a los centros
politicos geohistoricos de Cuernavaca y de Cuautla. De tal suerte, el poligono geoespacial de
estudio se organiza a titulo de la Region Cuernavaca-Cuautla, lo que es atil también para
observar por separado la distribucion de los dos principales sistemas ferroviarios que

discurrieron sobre el oriente y occidente de Morelos a través de diferentes geoformas.
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Diagrama 1. Arbol de consideraciones geograficas para una regionalizacion ferroviaria
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Fuente: elaboracidn propia basada en el método de regionalizacion ecoldgica sugerido en Andrea Cruz Angén
etal. (coords.), La Biodiversidad en Morelos. Estudio de Estado 2, Comision Nacional para el Conocimiento y
Uso de la Biodiversidad, México, 2020, pp. 29-30. La especificacion por altitud y geoformas (topoformas) se
desglosa en el Mapa 3 que se anexa en la siguiente seccién.
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En términos méas especificos, esta propuesta de regionalizacion se sustenta con la

coexistencia de varias zonas distinguidas entre si por un criterio hipsométrico (altitud) y otro

mas de orden geomorfologico (véase: Diagrama 1), esto por instituirse ambas condiciones

como reservas primarias e insoslayables en el disefio, planeacion, desarrollo y subvencion de

proyectos de obra ferroviaria. En tal sentido se han identificado, en un desnivel de terrenos

que de norte a sur va desde los 5,400 hasta los 800 metros sobre el nivel del mar (msnm), un

total de diez unidades geomorfologicas dominantes o geoformas que articulan a la Region

Cuernavaca-Cuautla y a sus subregiones con las caracteristicas siguientes:

1)

2)

3)

Sierra del Popocatépetl: terrenos montafiosos en ladera que desde los 2,600 msnm
forman parte del edificio volcanico del Popocatépetl, siendo su cumbre de 5,400
msnm la parte mas alta de la Region, lo que en conjunto genera un clima semifrio y
el crecimiento de bosques de altura. Salvo algunos campamentos y el restringido
avance urbano de Hueyapan, no ha figurado como una faja de concentracion
demografica, situacién que se ha consolidado desde 1935 dado su decreto de area
natural protegida promulgado a titulo del Parque Nacional Iztaccihuatl-Popocatepetl.
Sierra Ajusco-Chichinautzin: cadena montafiosa y de volcanes situada al norte de
Cuernavaca que asciende abruptamente desde los 1,600 hasta los 3,000 msnm
registrados en los limites australes de la Ciudad de México. Sus terrenos accidentados
constituyen la segunda geoforma mas elevada de la Regién en donde también han
brotado bosques de alta montafia. EI tema forestal y el de tala ilegal han constituido
un afiejo problema que se intensifico desde finales del siglo XIX por la apertura del
servicio ferrocarrilero a Cuernavaca y después, a mediados y finales del siglo pasado,
por la activacion de caminos carreteros de altas especificaciones. Esto contribuy6 a
la expansion de algunas pequefias manchas urbanas que, junto a la limitacion
impuesta por el predominio de la propiedad comunal de la tierra ahi ejercido y frente
al avance urbano gestado desde México, fueron contenidas por la declaratoria de 1988
del Corredor Biologico Chichinautzin como area de proteccion de flora y fauna. En
su espacio se encuentran territorializados los municipios de Huitzilac y de Tepoztlan.
Campo intervolcanico de Anahuac: zona de lomerios situada en la parte sur de la

subprovincia fisiografica de los Lagos y Volcanes de Anahuac, entre los volcanes
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4)

5)

orientales del Ajusco-Chichinautzin y la cadena del Popocatépetl-1ztaccihuatl. De
norte a sur, su base geomorfoldgica corre desde Tenango del Aire, Estado de México,
(2,380 msnm), pasa por Atlatlahucan (1,640 msnm) y llega a la zona baja de
Yecapixtla, hasta el pueblo de Tecajec (1,580 msnm). En lo que respecta al estado de
Morelos, sus terrenos sirven de asiento para las cabeceras de Tlalnepantla, Totolapan,
Tlayacapan, Atlatlahucan, Tetela del Volcan y Ocuituco. Antes de la Revolucion
mexicana funcionaron ahi contadas haciendas de pequefia extension y se ejercio el
régimen de pequefia propiedad. Actualmente adolece de un problema urbano que ha
crecido con la especulacion y desarrollo inmobiliarios que, por ejemplo, han
propiciado los complejos turisticos, hoteleros, de recreo y de habitacion residencial
de fines de semana.

Lomas y barrancas de Cuauhnéahuac: entorno de terrenos sinuosos en cuyos pliegues
corren numerosas barrancas que funcionan en una suerte de radiador para regular el
clima del centro de Cuernavaca y de sus alrededores. Se ubica en las laderas de la
sierra de Ocuilan, entre los 1,700 y los 1,100 msnm, generandose asi un régimen de
transicion que del templado va hacia el clima calido y a los bosques secos. Comprende
una pequefia seccién de sierras con interés geoldgico que en fechas recientes ha
causado un problema social y ambiental ligado a las actividades mineras. Por su zona
se expandieron, en tiempos del porfiriato, los terrenos de la hacienda azucarera de
Temixco y algunas pequefias propiedades particulares, comunales y nacionales. Sirve
de asiento para la capital estatal y para el municipio de Cuernavaca. Se caracteriza
por tener sobre si una linea de crecimiento urbano desordenado de orden residencial
y otro de caracter informal que ha cubierto un importante nimero de barrancas al
poniente de Cuernavaca, coadyuvando ello en un problema de contaminacién y en
otro mas vinculado con el descenso de abasto de agua para consumo humano.
Cumbres centrales y de Montenegro: cadena de elevaciones que corren por el centro
del estado y que bajan desde las prominencias de Tepoztlan (1,700 msnm) hasta la
zona baja de Jojutla (800 msnm). Sus macizos han funcionado como frontera natural
gue separa a la seccion poniente con la parte oriente del estado de Morelos, es decir,
entre las aqui delimitadas como Subregion de Cuernavaca y de Cuautla

respectivamente. Por su parte norte, este corredor se abre en un cafion y el mismo ha
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6)

7)

8)

sido aprovechado para comunicar por carretera a esas dos porciones geogréaficas del
estado, lo cual ha generado otro problema urbano que se ha expandido por esa via
amenazado la biodiversidad de la zona central de Morelos, derivando de ello que en
1998 se creara la Reserva Estatal Sierra Montenegro.

Plan de Amilpas: zona de llanura y de selva baja que domina el poniente del estado y
que se ubica por debajo de los 1,700 msnm hasta llegar a los 1,000 msnm en su parte
meridional. Su régimen de clima calido potencid la actividad agroindustrial azucarera
porfiriana a través de grandes extensiones de tierra ahi acaparadas. Dentro de sus
contornos se territorializan parte de los actuales municipios de Yecapixtla, Zacualpan
de Amilpas, Temoac, Jantetelco, Jonacatepec, Yautepec, Cuautla, Ayala, Tepalcingo
y Axochiapan. El crecimiento urbano se ha concentrado en la ciudad de Cuautla'y en
sus vecindades, mereciendo ello la asignacion de la segunda conurbacién mas
poblada de Morelos: la de Cuautla, la cual se expande en funcién de las vias de
comunicacion terrestre tendidas hacia México, a Yautepec y hacia algunos puntos de
los Altos de Morelos.

Cafiada de Cuernavaca: terrenos de llanura situados al sur de la capital estatal y que
corren en un descenso que va de los 1,400 hasta los casi 800 msnm registrados en la
zona de Jojutla. Por su centro corre el rio del Apatlaco para nutrir numerosos campos
fertiles que en la época porfirista fueron explotados por haciendas de mediana
constitucion territorial. Aqui se registra el mayor problema urbano estatal ya que su
mancha ha avanzado a expensas de reconversiones desmedidas de usos de suelo, lo
cual ha merecido que en la zona se distribuya la mayor zona conurbada de Morelos,
la de Cuernavaca, la que se ensancha con las aportaciones urbanas de Jiutepec,
Temixco, Emiliano Zapata y Xochitepec. Por su lado sur, esta geoforma sostiene a
una tercera conurbacion: la de Jojutla, la cual se integra con la territorialidad de ese
municipio y con la de Tlaquiltenango, Zacatepec y de Tlaltizapan.

Depresion de Tlaltizapan: sector de tierras bajas que liga de manera natural y mas o
menos llana a la Cafiada de Cuernavaca con el Plan de Amilpas a través del declive
y la ruptura que presenta el corredor serrano de Montenegro a la altura de la cabecera
de Tlaltizapan. La geoforma que incluye algunos lomerios discurre de norte a sur por

los 1,200 y los 800 msnm y se constituye esencialmente por un valle en el que fluye
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9)

el cauce del rio Yautepec sobre el que se organizaron diversas haciendas azucareras.
Su forma de fuerte natural situado al oriente de la sierra de Montenegro fue explotada
por la revolucion zapatista para fines de accion militar en contra de federales.

Meseta del Amacuzac: terrenos bajos e irregulares que dominan el surponiente del
estado comprendiendo también algunos valles, lomerios y pequefias secciones de
sierras. Su plancha se alza desde los 900 a los 1,300 msnm y hasta inicios del siglo
XX sirvié de base para haciendas de mediana y gran extension, siendo la més notable
de ellas la de San José Vista Hermosa. Al mismo tiempo se constituye como la zona
lacustre de Morelos ya que ahi se encuentran las lagunas de El Rodeo, de Coatetelco
y de Tequesquitengo, siendo este Ultimo cuerpo de agua el que propicia un avance
urbano turistico y residencial que avanza hacia la conurbacion de Jojutla. En esta
geoforma se territorializan los municipios de Coatlan del Rio, Miacatlan, Tetecala,

Mazatepec, Puente de Ixtla, Amacuzac y los indigenas de Coatetelco y Xoxocotla.

10) Sierra sur y de Huautla: franja de sierras que de forma irregular se eleva por encima

de los 1,000 msnm. En sus terrenos se encuentran algunos sitios de interés geoldgico
que desde tiempos de la Colonia fueron explotados principalmente en razén de las
minas de Huautla. Por su condicion accidentada la integracion territorial es escasa,
por ello no se ha propiciado ahi una concentracion demografica de relevancia, esto a
excepcion de las localidades de Tehuixtla y de Tilzapotla que guardan sobre todo un
interés turistico. Desde 1999 y dado su caracter de reservorio de biodiversidad, la
mayor parte de esta geoforma se encuentra reconocida como Reserva de la Bidsfera

Sierra de Huautla.

En suma, dichas geoformas figuran como los elementos constitutivos del objeto geoespacial
de estudio que, de acuerdo con el ordenamiento aqui propuesto, se articula de la siguiente
forma. La Subregion de Cuernavaca, por principio, se estructura en virtud de la contiguidad
que de norte a sur presentan las zonas de la Sierra Ajusco-Chichinautzin; las Lomas y
barrancas de Cuauhnéhuac; la Cafiada de Cuernavaca; la Meseta del Amacuzac y la Sierra
sur. Compartiendo con la anterior a las Cumbres centrales y de Montenegro como linea de
frontera natural, la Subregion de Cuautla se compone con la vecindad, también de norte a
sur, de la Sierra del Popocatépetl; el Campo intervolcanico de Anahuac; el Plan de Amilpas;

la Depresion de Tlaltizapan y la Sierra de Huautla.
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Mapa 1. Perfil ferroviario y regional del estado de Morelos
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Pero hay que decir que este conjunto regional esta cruzado por un tercer sector que,
aungue comparte diferentes vinculos con aquellos blogues, tiene su propia singularidad
geohistorica que también puede ser observada de forma separada y que de hecho, propicio6
algunas consideraciones ferroviarias en virtud de lo que hoy se conoce como los Altos de
Morelos. En sintesis, vale reiterarlo, el problema ferroviario propuesto se ha abordado
tomando en cuenta la superposicion de tres subregiones nodales clasificadas aqui como
Subregion de Cuernavaca (Cafiada de Cuernavaca), Subregion de Cuautla (Plan de Amilpas)
y Subregion de los Altos (Terrenos altos de Morelos).*° (Véase: Mapa 1).

Una vez formada esta composicion subregional se procedio a ejecutar una operacion
heuristica con el fin de documentar el curso de las acciones politicas, empresariales y sociales
que, en la justa proporcién de su fuerza, actuaron como factores de cambio e influencia en el
avance del proceso geohistorico ferroviario organizado en las tres subregiones identificadas.
La barra documental preparada para tales efectos se integré con fuentes directas e indirectas
vinculadas con la materia en cuestion y con registros de informacion suplementaria.

En la préctica, la base de informacion directa se sistematizd con el contenido de
distintos documentos escritos y cartograficos cuya clasificacion comprende decretos
oficiales, prensa periodica, informes de actividades, contratos de construccion, cronicas,
horarios de viaje, mapas tematicos, planos técnicos y croquis diversos. La mayor parte de

esos recursos primarios fueron localizados en los siguientes acervos y bibliotecas:

1) Archivo General de la Nacion (AGN): Fondo de la Secretaria de Comunicaciones y
Obras Publicas, Serie de Ferrocarriles;

2) Archivo General e Historico del Estado de Morelos perteneciente al Instituto Estatal
de Documentacién de Morelos, (en adelante, solo AGHEM): Series de Junta Local
de Caminos, Obras Publicas y Tierras;

3) Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias, acervo adscrito al Centro
Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero de la Secretaria
de Cultura, (en adelante, s6lo CEDIF): Fototeca, Planoteca y Biblioteca; material y

fondos varios;

40 En el andlisis espacial, se entiende por regiones nodales a todas aquellas que, conservando su propia
especificidad, se pueden sobreponer una a otras. Cfr. Blanca Rebeca Ramirez Veldzquez y Liliana Lopez Levi,
Espacio..., op. cit., p. 105.
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4) Mapoteca Manuel Orozco y Berra, depoésito cartografico agregado al Servicio de
Informacion Agroalimentaria y Pesquera (en adelante, slo MMOyB): Colecciones
General, de Domingo Diez y de Orozco y Berra; Series estatales diversas y material
cartografico de Ferrocarriles;

5) Hemeroteca Nacional de México: publicaciones periddicas diversas;

6) Biblioteca de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccion General de
Planeacion, Centro de Documentacion y Mapoteca: materiales diversos;

7) Biblioteca Miguel Lerdo de Tejada de la Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico;

8) Biblioteca Daniel Cosio Villegas de EI Colegio de México;

9) Biblioteca del Centro Regional de Investigaciones Multidisciplinarias de la
Universidad Nacional Auténoma de México;

10) Biblioteca “Amoxcalco” del Instituto de Investigacion en Humanidades y Ciencias

Sociales de la Universidad Autdbnoma del Estado de Morelos;

También se consultaron otras unidades de informacion clasificadas como tesis universitarias,
bibliografias especializadas y revistas teméticas en las que se han trabajado, desde sus
campos de anélisis, ciertos aspectos del problema que interesa a esta investigacion.

Un rasgo que distingue a este corpus documental es la variedad de fuentes que
permitieron vigilar el planteamiento de trabajo desde diferentes flancos de observaciéon, pero
otro atributo no menos importante es el relacionado con su contenido que favorecid las
labores de representacion cartografica. En este punto se debe poner de relieve que los
problemas de eclosion, de localizacion, de distribucion y de evolucion ferroviaria fueron
solventados por una lectura documental encauzada a detectar, dentro de lo posible, las formas
de comprension, manejo, ocupacion y proyeccion del medio fisico esbozadas en términos del
proceso geohistérico identificado. En el tenor de dicha consideracién, se ha clasificado a
buena parte de los recursos de informacion directa e indirecta como fuentes geohistoricas, es
decir, fuentes que, en la medida de los limites y alcances de su contenido, brindan un
testimonio del pasado sobre condiciones geograficas y acciones humanas que son

susceptibles de proyectarse en una dimension espacial a través de un soporte cartografico.*!

41 Una aplicacién y uso de estos recursos se ilustra en Laura Garcia Juan, “SIGECAH, una plataforma digital
para el aprendizaje y manejo de fuentes geohistoricas”, en Juan Ramon de la Riva Fernandez et al., Anélisis
espacial y representacion geografica: innovacién y aplicacién, Universidad de Zaragoza, Departamento de
Geografia y Ordenacion del Territorio, Zaragoza, Espafia, p. 1377-1384.
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La disposicion de las fuentes geohistoricas y de los insumos de informacion restantes
permitid, en el terreno hermenéutico, concretar los objetivos de trabajo por la observacion,
el seguimiento, la comprension, la interpretacion y la sintesis que se elabor6 en términos de
la nocion de cambio forjada progresivamente en los tres contextos subregionales. A este
respecto, se hizo avanzar una operacion conjunta de lectura critica y de contraste de fuentes
directas, esto sin perder de vista el marco de su época de produccion y aislando de ellas los
asuntos de localizacion, distribucion, caracterizacion y evolucion del fenémeno ferroviario
que resulto del cruce de intereses politicos, empresariales y sociales identificados dentro de
cada uno de los cuatro momentos que articulan la extension de la periodizacion disefiada.

Con esta base documental y de interpretacion se sustento la estrategia metodolégica
con la que se desarrollaron los cuatro objetivos auxiliares, todos ellos desahogados por
separado en cuatro capitulos de trabajo en virtud de la sistematizacion subregional y con
apego a las secuencias temporales trazadas. El cuidado de esta trayectoria temporal solvento
el propdsito general de trabajo de reconstruccion, el cual se ha ilustrado con una cartografia
historica en la que se expone la progresion multinivel del proceso geohistdrico ferroviario y
que se proyecto en una escala local, subregional, regional e interregional, asi como con un
material grafico levantado en un trabajo de campo, esto con el proposito de armar un registro
visual del perfil de vias y estaciones para reconocer como se ha construido su resignificacion
en los limites vanguardistas de un proceso geohistorico de larga duracion

Por lo anterior, la interpretaciéon y articulacion de argumentos se exponen en lo
sucesivo en un rango estadial y otro espacial, esto considerando a los factores socioespaciales
que tuvieron que ver con los proyectos de obra ferroviaria materializados y que actuaron
como elementos de cambio. En este sentido es conveniente sefialar un punto de interés
asociado con los anteproyectos de construccion ferroviaria que no lograron consumarse.
Aunque referir a tales iniciativas es apartarse del objetivo principal de trabajo, se ha retomado

parte de ellas porque su mencion intensifica el significado del proceso ferroviario observado.
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HORIZONTE GEOHISTORICO

Configuracioén fisica
La dimension material en donde se han escenificado los procesos geohistoricos de la Region
Cuernavaca-Cuautla se sitia completamente en la parte alta de la Depresion del Balsas y en
una zona de transicion en la que se enclavan los terrenos que descienden, desde el extremo
austral de la cuenca del Panuco, por la Faja Volcanica Transmexicana en direccion hacia la
Sierra Madre del Sur.

El Eje Neovolcénico Transversal, banda fisiografica que corre por el centro del pais
desde las costas nayaritas del Pacifico hasta el Golfo de México a través de Veracruz, se ha
distinguido por formar parte del llamado Cinturon de Fuego del Pacifico y por acontecer
como la unidad morfoestructural en la que se alzan diferentes cadenas montafiosas y notables
edificios volcéanicos que en algunos casos, superan en su corona los 5,000 metros de altitud
sobre el nivel del mar (msnm). Buena parte de las formaciones de esta faja transversal
(compuestas principalmente por calizas, esquistos y areniscas del Cretacico inferior)
estuvieron condicionadas en su orogénesis por plegamientos y grandes fracturas por las que
se colaron materiales igneos cuya dispersion, en la evolucion del Mesozoico al Cenozoico,*?
fue definiendo las formas de relieve que ocupa el México Central, las cuales constituyen poco
mas de un 57% del espacio en el que se asienta el estado de Morelos.

En una marcha meridional paralela se ubica la provincia de la Sierra Madre del Sur y
su sistema se prolonga desde las costas del Pacifico en su correspondencia jalisciense para
culminar en los litorales oaxaquefios cefiidos por el Golfo de Tehuantepec, proveyendo asi
de casi un 43 % de superficie al territorio morelense. Su configuracion remite al Cenozoico,
era en la que su fisonomia (formada por diferentes piedras paleozoicas y rocas igneas
cenozoicas como la andesita, basaltos, granitos y monzonitas) sufrié levantamientos que se
hicieron acompafiar por una actividad volcanica que cerrd cauces, detuvo cursos de agua y
formd una especie de mar interno. Eventualmente, esta unidad fisiografica se alteré por
nuevos movimientos que fracturaron su estructura, lo cual dio a lugar a que el agua encontrara

nuevas salidas a través de cascadas, cafiones y otras expresiones de flujo hidrico,*® como la

42 Instituto Nacional de Ecologia y Cambio Climatico (INECC), “La cuenca del rio Balsas”, [en linea],
http://www2.inecc.gob.mx/publicaciones2/libros/402/cuencabalsas.html, fecha de consulta: agosto de 2021.
43 d.
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manifestada por el Delta del Balsas, drenaje final de la cuenca del mismo nombre situado en
los limites estatales de Guerrero y Michoacén.

De tal suerte, la Cuenca del Balsas se expresa como una posible extension de la Gran
Depresion del Golfo de California en la que se formd (probablemente en el Cretacico inferior)
el canal del Balsas, cuya linea corre al centro de su cuenca a una altura media de 1,000 msnm.
Se ubica en una zona en la que coincide la Placa de Cocos con la Placa Americana, y
comprende una superficie geohidroldgica que abarca alrededor de 117,305 km?, todos ellos
organizados en tres zonas circunscritas por un promedio de altitud resuelto en términos del
Alto Balsas (50,464 km2), el Medio Balsas (31,887 km?) y el Bajo Balsas (34,954 km?).%*

En materia historica de territorializacion, todos esos rasgos fisicos definidos por los
bordes australes del Altiplano Central de México y las laderas nérdicas de la Vertiente del
Pacifico han estado a la vista de numerosas voluntades politicas que, con la comunién y
confrontacién de sus intereses, terminaron por triangular la estructura regional del estado de
Morelos en un desnivel de terrenos que oscila entre los 3,000 y 5,400 msnm en su parte méas
elevada del norte hasta casi los 800 msnm en la seccion mas deprimida del sur.*

La ocupacion antropica y politica de la Region se ha contenido, en la parte norte, por
la fisiografia de los Lagos y Volcanes de Anahuac que se corona por la dorsal del Ajusco-
Chichinautzin y con los terrenos que desde ahi ascienden hasta la cumbre del Popocatépetl
(5,419 msnm). Con este edificio volcanico y las bajadas de agua que se unen en el extremo
sur de la Barranca del Amatzinac se fijo el costado oriental; en tanto, la parte meridional se
ha acotado con las Sierras del Sur de Puebla en su pliegue con las cordilleras de Huautla y
de Ocotlan. El margen occidental, por otro lado, se ha extendido desde las estribaciones del
sistema Ajusco-Zempoala y se ha rematado con las Sierras y Valles Guerrerenses en su corte
con las cadenas de Ocuilan, de Chalma y de Cacahuamilpa. Asi, la suma de tales elementos
naturales fundamenta la proyeccién de una poligonal de notables discontinuidades fisicas

comprendidas en apenas 4,892 km2 de superficie territorial (véase: Mapa 2).4

4 Comisién Nacional del Agua, Estadisticas del Agua en la cuenca del Rio Balsas, 2010, Secretaria del Medio
Ambiente y Recursos Naturales, México, 2010, p. 4.

45 Una regionalizacion del estado de Morelos en razén de la Vertiente del Pacifico en Bernardo Garcia Martinez,
Las regiones de México: Breviario geogréfico e histérico, El Colegio de México, México, 2008, p. 125y ss.
4 La cifra de extension territorial se expresa en términos del Marco geoestadistico de 1995 elaborado por el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) y su célculo se procesé con un Sistema de Informacion
Geografica (en adelante, SIG). Por la caracteristica de tal recurso geoestadistico, la cartografia temética de este
apartado se expone en razén de la proyeccién territorial de ese mismo afio.
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Mapa 3. Topoformas e hipsometria
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En uso estricto de la clasificacion de topoformas sistematizada por el INEGI, se
entiende que un conjunto de valles comprende poco mas del 4% del area de estudio en lo que
hace a su sector central y occidental. Sobre ese mismo cuadrante se distribuyen numerosas
mesetas que junto a las localizadas en menor proporcion en las laderas meridionales del
Popocatépetl, componen casi un 14% de la topografia observada. Los terrenos de lomerio
localizados sobre todo al norte son los que definen en un 20% la superficie, nimero que
antecede al 24% y al 37% que respectivamente ocupan las llanuras intermontanas y las sierras
del norte y del sur que dominan la plataforma fisica de la Region (véase: Mapa 3).

Por otra parte y de acuerdo con los datos del Servicio Geoldgico Mexicano (SGM),
en buena parte del sector norte estatal se distribuye una capa litoldgica extrusiva cuaternaria
de basalto-andesita, la cual se disemina en direccion sur hacia los llanos de Cuernavacay, en
menor medida, por los valles de Yautepec. En tanto, en las porciones del oriente y del
poniente de la entidad se reparte una amplia configuracion extrusiva cenozoica de rocas de
lahar que se interrumpe, de forma particular, por una formacion de rocas calizas
sedimentarias mesozoicas situadas en la dorsal orografica que corre por el centro de la Region
y en cuyas faldas se extienden algunas bases de rocas sedimentarias cenozoicas de aluvial,
de limolita y otras tantas de arenisca-lutita del mesozoico. En complemento, la parte sur se
compone de rocas extrusivas cenozoicas de andesita y de riolita, las cuales también se
encuentran en mucha menor proporcion en otros puntos del poligono de estudio junto a otras
bases litoldgicas y a otros sitios de interés geoldgico (véase: Mapa 4).

En lo que refiere a los recursos hidricos, la Regién ha apelado a la explotacion de
aguas subterraneas, depdsitos naturales y pluviales asi como diversas corrientes superficiales
que descienden por el Alto Balsas hacia el Océano Pacifico a través de las cuencas del Rio
Atoyac y la del Rio Grande de Amacuzac. En términos proporcionales, casi el 87% de la
superficie regional esta dominada por los afluentes de la cuenca del Amacuzac, cuya red
hidrolégica agrupa a los flujos del vital liquido que discurren por las subcuencas del Bajo
Amacuzac, del rio Cuautla, de la corriente del Yautepec, de la cafiada del Apatlaco, de la
linea del Coatlan y de la vertiente del Alto Amacuzac. En tanto, el otro 13% se encuentra
cubierto por los cauces captados por el Rio Atoyac en su segmento que corresponde a la
subcuenca del Rio Nexapa y que enmarca el encuentro de los rios del Muerto, de Tepalcingo

y del Amatzinac (véase: Mapa 5).
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Mapa 5. Hidrografia y climas
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Al respecto del aprovisionamiento de aguas a nivel de subsuelo, estas han sido
aprovechadas a partir de la recarga y disponibilidad de cuatro valles acuiferos que, en
pardmetros geohidroldgicos, comprenden los mantos del Valle de Cuernavaca, el Valle de
Cuautla-Yautepec, el Valle de Zacatepec y el Valle de Tepalcingo-Axochiapan.*’

Por cuestiones de la gradiente altitudinal, la composicion del régimen climatolégico
regional comporta una clara transicion de temperaturas templadas a calidas que se hace
perceptible por debajo de la cota de los 1,700 msnm, y a ello se suma, por otro lado, la
conformacién de una diversidad ambiental dominada por selvas bajas caducifolias y, en
menor proporcion, por una cobertura de bosques de coniferas y de montafia.

En lineas muy generales y apartando el problema de las variaciones historicas de
temperatura, se ha registrado que los aires mas frios se generan en la cumbre y en las laderas
altas del Popocatépetl, en cuya pendiente se produce un cambio de temperatura que va de los
-2 a los 5° C y en donde se genera una vegetacion alpina o paramo de altura. Sobre el nivel
de este descenso topogréfico asi como en el cuerpo del volcan Otlayuca enlazado con las
cuestas altas del Ajusco-Chichinautzin se encuentran dosificados, en rangos de la
clasificacion de Kdppen, un clima semifrio subhiumedo [C(E)(w)] y otro de tipo semifrio
himedo [C(E)(m)] que promedian una temperatura anual entre los 5y 12° C, y en cuya zona
de distribucién han florecido bosques de Pinus hartwegii y de Abies religiosa, asi como
vegetacion de zacatonales alpinos.*®

Por debajo de los 2,700 msnm se sitda una zona templada subhimeda [C(w)] que
ejerce su influencia en una franja que bordea las faldas del Chichinautzin, la serrania de
Tepoztlan y la sierra baja del Popocatépetl para asi generar temperaturas que oscilan entre
los 12 y los 18° C. Esto ha favorecido el desarrollo de bosques mixtos de pino y encino, asi
como el de bosques meséfilos de montafia. La suma de las anteriores condiciones constituye
apenas un 15% del régimen climatoldgico, un panorama que contrasta en porcentaje y en
contexto con lo que histéricamente se ha experimentado en la seccidn centro-sur de la Region

(vease: Mapa 5).

47 Salvador Aguilar Benitez, “Naturaleza, formas y estructuras de un paisaje contrastante”, en Javier Delgadillo
Macias (coord.), Contribuciones a la investigacion regional en el estado de Morelos, Universidad Nacional
Autdénoma de México, Centro Regional de Investigaciones Multidisciplinarias, México, 2000, p. 93.

48 Topiltzin Contreras-MacBeath et al., La Diversidad Bioldgica en Morelos. Estudio del Estado, Comisidn
Nacional para el Conocimiento y Uso de la Biodiversidad (CONABIO), Universidad Autonoma del Estado de
Morelos, México, 2004, p. 10.
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Entre los 1,700 y los 1,500 msnm, un clima semicéalido subhimedo [ACw] expandido
en més del 18% del area regional con una temperatura que fluctta entre los 18 y los 22° C y
que ha propiciado el desarrollo de bosques tropicales caducifolios, y otros menos de encino,
se descubre en direccion norte-sur como la antesala de lo que en numerosas fuentes
geohistdricas novohispanas y decimondnicas se identifico6 como temperamento o clima de
tierra caliente; esto es, un régimen calido subhumedo [A(w)] diseminado entre los 1,500 y
los 800 msnm, que rebasa los 22° C para cubrir alrededor del 67% de la superficie estatal y
que ha estimulado el crecimiento de algunos cuantos pastizales pero en mucha mayor medida,
el de la selva baja caducifolia, ecosistema terrestre que predomina en este horizonte regional
y que corresponde a los bosques secos del Balsas.

En sintesis, toda esta composicion geogréfica caracteriza el perfil politico-territorial

del estado de Morelos el cual, vale reiterarlo con el juicio de Domingo Diez, ha comprendido

dos grandes y caracteristicas porciones [geogréficas], limitadas por montafias y Ilamadas el
Plan de Amilpas, al Oriente, y la Cafiada de Cuernavaca, al Occidente [:] espléndidos valles
cruzados por numerosas corrientes de agua [ ...] que dan sus aguas a los fértiles campos donde

[se han cultivado] la cafa de azUcar, el arroz y [...] arboles frutales.*

En efecto, el autor se refirid a las dos secciones de suelos regulares del centro del estado que
comienzan a descubrirse como tal por debajo de la cota de los 1,700 msnm por la parte de la
Subregién de Cuautla y por detras de los 1,500 msnm en lo que respecta a la de Cuernavaca.
Ambos recintos geograficos comparten una frontera orogréafica que corre por el centro de la
Regiodn y los dos encuentran rodeados por numerosas cadenas serranas (véase: Mapa 2 y 3).
Esto, en términos de un pardmetro de regionalizacion fisico-biotica, remite a dos realidades
fisicas definidas en su conjunto como un “Valle intermontano” que se halla sitiado por las
“Montafias del sur” y por la “Regién Montafiosa del Norte”.%° Esa Ultima zona que aqui se
ha delimitado como “Subregion de los Altos” constituye una franja elevada que entre los
1,700y los 3,000 msnm ha propiciado el brote de una densidad forestal que, histéricamente,

se ha explotado para la obtencién de maderas, papel, lefia y carbon vegetal.

49 Domingo Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1, p. XV. Las cursivas son énfasis del presente estudio. De acuerdo
con el autor, ambas porciones geograficas coinciden en el area de Jojutla.

5 Héctor Avila Sanchez, La agricultura y la industria en la estructuracion territorial de Morelos, Universidad
Nacional Autdnoma de México, Centro Regional de Investigaciones Multidisciplinarias, México, 2001, p. 27.
La regionalizacion sefialada corresponde a Rafael Monroy et al. VVéase: Diagrama 1.
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Caracterizacion antropica

Sobre ese acotamiento geogréfico de contrastes es que afloraron, desde hace méas de cinco
siglos, multiples manifestaciones de ocupacion territorial y de desplazamiento humano, asi
como primigenios esfuerzos econdmicos orientados a la produccién agricola de autoconsumo
y a la explotacion de recursos propios de entornos templados y en mayor medida, de climas
tropicales. Dicha afirmacion se ilustra con la notable produccion algodonera desarrollada en
las tierras bajas de las antiguas provincias indigenas formadas a titulo de Cuauhnahuac y de
Huaxtepec, cuyos asientos se situaron respectivamente en el occidente y en el oriente del
actual espacio geografico morelense para constituirse, cada una por su parte y hacia inicios
del siglo X V1, sobre el arquetipo territorial del tlatocayotl, esto es, una suerte de “sefiorio” o
“ciudad-estado indigena”.>!

Con el establecimiento del orden novohispano y la abolicion del poderio politico que
la Triple Alianza ejercié desde el Valle de México sobre Cuauhnahuac y Huaxtepec, los
esquemas politico-territoriales de ambos sefiorios (organizados desde su base hasta 1519 con
la figura mesoamericana del altépetl) fueron supeditados a una disposicion administrativa en
la que gravitaron las pretensiones de autoridades reales y de particulares, siendo la mas
célebre de ellas la declarada por el explorador Hernan Cortés. En tales circunstancias, las
jurisdicciones de Cuauhnahuac, de Huaxtepec y las de sus poblaciones sujetas fueron objeto
de una reestructuracion territorial que el 6 de julio de 1529 se tradujo en la sancion de la
alcaldia mayor de Cuernavaca y del Marquesado del Valle de Oaxaca, es decir, una especie
de propiedad feudal conferida en real cédula de donacion por Carlos V al dominio de Cortés
como retribucion a sus actos de ocupacion colonial; una cesion de derechos que, por cierto,
valdria observarse también como un paliativo real otorgado al conquistador para garantizar
una cierta estabilidad politica en el recién formado virreinato y limitar el poder de aquél

frente al sistema rector instaurado.>?

51 La estructura politica, territorial, econdémica y tributaria de estos sefiorios mesoamericanos se esquematiza y
documenta con profundidad en la obra de Druzo Maldonado Jiménez, Cuauhnahuac y Huaxtepec (tlalhuicas y
xochimilcas en el Morelos prehispanico), Universidad Nacional Auténoma de México, Centro Regional de
Investigaciones Multidisciplinarias, México, 1990. En un sentido mas resumido pero no menos riguroso resulta
ilustrativo el trabajo de Peter Gerhard, “A method of reconstructing pre-columbian political boundaries in
Central Mexico”, Journal De La Société Des Américanistes, vol. LIX, 1970, pp. 27-41.

52 |_a creacion del Marquesado del Valle de Oaxaca entrafié el establecimiento de una jurisdiccion discontinua
en la que se reconoci6 a Cortés y a sus descendientes el dominio sobre siete provincias: los corregimientos de
Coyoacén, Toluca, Charo Matlazingo (Michoacén) y el de Tehuantepec, asi como las alcaldias mayores de las
Cuatro Villas Marquesales (Oaxaca), la de Tuxtla y la de Cuernavaca. Véase la mesolocalizacion del Mapa 6.
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Sin embargo, las aspiraciones de Cortés y las de sus herederos del titulo nobiliario del
Marquesado chocaron con las disposiciones politicas emitidas por la Corona que, expuestas
en materia de cambios territoriales, generaron una fluctuante contraccion y restauracion del
feudo marquesal. Es en la fuerza de tales querellas que la primera jurisdiccion de la alcaldia
mayor de Cuernavaca se delimito a partir del ordenamiento efectuado en términos de los
pueblos cabeceras indigenas de Cuauhndhuac (llamado desde entonces, Cuernavaca),
Tepoztlan, Yautepec, Huaxtepec, Yecapixtlay Totolapan, asi como en virtud de dos regiones
0 congregaciones de pueblos identificados como la Tlalndhuac y la Amilpanecapan;
articulandose asi una provincia sefiorial que, al momento de su fundacion, ocup6 al menos
un 90% del espacio en el que actualmente se asienta el estado de Morelos. Para finales del
siglo X VI, esa tension que causd giros sustanciales en la potestad de los mencionados pueblos
cabeceras y de sus pueblos sujetos obtuvo como moneda de cambio la institucion de dos
estructuras politicas: la alcaldia mayor de Cuernavaca, de competencia sefiorial, y la alcaldia
mayor de Cuautla, de jurisdiccion real segregada de la anterior.>3

La alcaldia mayor de Cuernavaca, la provincia més extensa del sefiorio y centro
operativo del Marquesado, se distinguid por situarse en una posicién estratégica sobre la que
marchd la ruta que conectaba al Valle de México con el mineral de Taxco y con Acapulco,
asi como otra mas que comunicaba a la capital cuernavaquense con Oaxaca y con el Istmo
de Tehuantepec, lugar en donde Cortés armaba sus navios para desplegar la exploracion del
Pacifico.* En el ocaso del siglo XVI, su jurisdiccion ya se encontraba integrada con la suma
de las circunscripciones de Cuernavaca, Tepoztlan, Yautepec, Huaxtepec, Yecapixtla y la

Tlalnahuac, acumulando asi una superficie aproximada de 3,800 km?2 de territorio.>

53 La articulacidn territorial aludida, cabe admitirlo, comporta una revisién que merece un espacio de cotejo
méas amplio que el aqui permitido. Una valoracion més justa del asunto se discute en Bernardo Garcia Martinez,
El Marquesado del Valle. Tres siglos de régimen sefiorial en Nueva Espafia, El Colegio de México, Centro de
Estudios Histéricos, México, 1969 y en Jaime Garcia Mendoza, Integracion territorial de Cuautla de Amilpas.
Desde sus origenes mesoamericanos hasta fines del dominio espafiol, Editorial Diacronia, México, 2017. Una
sintesis del tema en Peter Gerhard, Geografia histérica de la Nueva Espafia, 1519-1821, Universidad Nacional
Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Histdricas, Instituto de Geografia, México, 1986. pp. 93-
100. En apunte del tema, cabe sefialar la efimera existencia de una tercera formacion territorial controlada desde
Ocuituco y denominada alcaldia mayor de las Cuatro Villas, una entidad que resultd de la confiscacién real de
las propiedades del Marquesado ejecutada en 1570 y que derivé en la segregacion de los pueblos cabecera de
Tepoztlan, Yautepec, Huaxtepec y Yecapixtla, mismos que se devolvieron al feudo marquesal en 1583.

5 Bernardo Garcia Martinez, EI Marquesado.. ., op. cit., p. 135.

55 En contraste con la primera formacion, en esta no se incluye la cabecera de Totolapan dado que su jurisdiccion
se anexd en 1532 al corregimiento de Chalco. El dato de extensién es célculo de autor y, por diferencias de
metodologia y temporalidad territorial, difiere de la cifra de 4,100 km? propuesta por Garcia Martinez.
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Por otra parte, la deteccion de yacimientos argentiferos alcanzada hacia el afio de
1580 en la sierra de Huautla implic6 un cambio territorial en el que se desincorporo esa
seccion de terrenos de la potestad del Marquesado para formar una administracién mineral a
titulo, en principio, de la alcaldia mayor de minas de Huautla. Pero el nombre de dicha
demarcacion real se cambio por efectos de la relocalizacion del centro politico de alcaldia
desde el mineral de Huautla (enclavado en terrenos serranos agrestes) hacia Cuautla, un
pueblo de la Amilpanecapan que se encontraba mas cerca de las rutas comerciales de la época
y en el cruce de caminos tendidos a México, a Puebla, a Oaxaca y al Pacifico.>® De esta forma
se constituyd la alcaldia mayor de Cuautla Amilpas con un territorio discontinuo de 945 km?
asentado entre la sierra de Huautla, la zona de la Amilpanecapan (pueblos de las Amilpas) y
el corregimiento de Ocuituco.®” (Véase: Mapa 6).

Con este esquema de territorializacion se favorecio no solo el establecimiento de dos
centros de poder politico (Cuernavaca y Cuautla), ademas, se aboné en la formacion de una
zona geohistérica de trascendencia agricola distribuida sobre un par de llanuras que se
aprovecharon en su contexto geogréfico para hacer posible la explotacién de la cafia de
azucar, cuyo cultivo se impuso de forma agresiva para desplazar, segun el juicio de varios
autores, la produccion algodonera de sitios como Yautepec, Cuernavaca y las Amilpas.>®
Dicha labor cafiera comenz6 a tomar forma desde el siglo XV1 a través de ingenios y trapiches
y paulatinamente se consagrd, efectivamente, a la hacienda azucarera: un nucleo productivo
latifundista replicado sobre numerosas toponimias y razones empresariales en gran parte de
las tierras intermontanas de la Region y que progresivamente apuntal la fortaleza econémica

de una clase terrateniente por poco mas de tres siglos.>®

% Jaime Garcia Mendoza, Integracién..., op. cit., p. 130.

57 Las cifras de extension territorial expresadas para ambas alcaldias son calculos de autor procesados en SIG
presentados en Miguel Angel Dominguez Clemente, “Derrotas y Majestades del Estado Novohispano: la red
de comunicacion terrestre de la Alcaldia Mayor de Cuernavaca. Siglo XVI”, tesis de licenciatura en Historia,
Universidad Auténoma del Estado de Morelos, Centro de Investigacion en Ciencias Sociales y Estudios
Regionales, 2019.

%8 Horacio Crespo, “Los inicios de la agroindustria azucarera en la region Cuernavaca-Cuautla”, en Jaime Garcia
Mendoza y Guillermo Néajera Njera (coords.), De los sefiorios indios al orden novohispano, en Horacio Crespo
(dir.), Historia de Morelos. Tierra, gente, tiempos del sur, Poder Ejecutivo del Estado de Morelos, Congreso
del Estado de Morelos-LI Legislatura, Universidad Auténoma del Estado de Morelos, Ayuntamiento de
Cuernavaca, Instituto de Cultura de Morelos, México, 2010, t. I11, p. 756.

59 Un analisis del problema azucarero regional en Gisela von Wobeser La hacienda azucarera en la época
colonial, 22 ed., Universidad Nacional Autdnoma de México, Instituto de Investigaciones Histéricas, México,
2004 (Serie Historia Novohispana, 71) y en Horacio Crespo, Modernizacion..., loc. cit.
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Mapa 6. Alcaldias mayores de Cuernavacay Cuautla. Siglo XVI
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Ahora bien, en lo que respecta a la conectividad, hay que decir que el espacio de
estudio se ha distinguido esencialmente por su privilegiada posicion geoestratégica que
remite a dos elementos interregionales: uno de ellos tiene que ver naturalmente con su
proximidad a la ciudad de México y otro no menos importante es el alusivo a la comunicacion
interoceanica. En efecto, junto a aquel incipiente emprendimiento azucarero del siglo XVI,
en el que coexistié una poblacion que entre los afios de 1550 y 1570 pasé de los 158,500 a
los 135,500 habitantes,®® se comenzd a intensificar un derrotero de alcance global y otros
tantos de caracter interregional y local que, en conjunto, confirieron una ambivalente
accesibilidad a los pueblos y a los centros politicos de la época.

Aunque el viaje al Pacifico desde el Altiplano Central se emprendia ya desde la era
precortesiana, no fue sino hasta el periodo colonial que su practica alcanz6 renombre por
posibilitar la comunicacion de Occidente y de la Nueva Espafia con el mundo asiatico. En tal
rubro cobré su valia el Camino Real México-Acapulco, también llamado Camino de Asia o
de la China, cuyo itinerario se acopl6 en el Valle de México con el Camino Real de México-
Veracruz, conocido a la par como Camino de Europa o de Castilla. Se tratd pues de una ruta
tendida al Pacifico que fue crucial para la integracion global de la Modernidad capitalista del
siglo XVI, que adquiri6 real trascendencia a partir de 1565 a causa del trafico comercial
sostenido con Manila a través del sistema de galeones de la Nao de la China y que,
paralelamente, sustentd la conduccién de los placeres del oro explotados en el mineral de
Taxco hacia la metropoli virreinal y al puerto de Sevilla.

En lo que hace al territorio de la alcaldia mayor de Cuernavaca, el Real de Acapulco
figur6 como un camino de al menos 78 km tendido en un desnivel topogréfico que asciende
desde los 916 msnm registrados en Huajintlan hasta los 2,993 msnm en los que se asienta la
Cruz del Marqués, figura pétrea novohispana situada en las inmediaciones del volcan del
Tezoyo y con la que se delimité el limite jurisdiccional de la alcaldia visto desde México.5!
A esta vialidad hay que agregar el perfil de por lo menos otros tres caminos comunes que
enlazaron al centro del virreinato con Tepoztlan, Huaxtepec y Yecapixtla, asi como el de los
numerosos caminos de herradura que interconectaron los espacios geograficos novohispanos

de Cuernavaca y de Cuautla con al menos 850 km de lineas de comunicacion terrestre, en las

60 Cifra poblacional para todo el territorio de Morelos en la época colonial estimada por Gerhard y citado en
Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., p. 383.
61 Miguel Angel Dominguez Clemente, “Derrotas...”, op. Cit., p. 67.
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que se incluyen unos 60 km de la ruta a Oaxaca practicada desde el centro marquesal hacia
el extremo oriental del Plan de Amilpas y el mismo ndmero para el camino que conectd a las
minas de Huautla con el centro de su alcaldia.®? (Véase: Mapa 6).

Sin embargo, la subsistencia de tales canales de comunicacion terrestre no supone la
articulacion de un 6ptimo esquema de conectividad. Aunque las poblaciones de las alcaldias
contaron al menos con una via de comunicacion, lo cierto es que la mayoria eran caminos
agrestes, de transito peatonal y de herradura, e incluso impracticables cuando se trataba de
recorrerlos en los temporales de verano. Por ejemplo, varias localidades de la Subregion de
los Altos se comunicaron a través de veredas accidentadas dado que buena parte del paisaje
de montafia de Huitzilac, Tepoztlan, Yecapixtla y de Ocuituco no permitia ejecutar un
transito mas franco. En las tierras intermontanas, por el contrario, las conexiones eran mas
regulares tanto en trazo como en elevacion y su uso permitia hacer mas fluido el tréfico de la
época; no obstante, varios de estos caminos de herradura resultaban intransitables en tiempos
de lluvia por los peligros que representaban algunos desfiladeros y por las distintas
condiciones de suelos que propiciaban la formacion de fangos, tal como ocurria en las zonas
bajas de Jojutla y de Zacatepec.

Asi, mientras que el impulso carretero virreinal de iniciativa gubernamental inicié en
1530 con una modesta optimizacion del Camino México-Veracruz, en Cuernavaca y en
Cuautla se llevaron a cabo esfuerzos menores en aras de reconvertir o sustituir los antiguos
caminos indigenas por secciones carreteras que soportaran el paso de vehiculos de rueda y
animales de tiro. De hecho, e independientemente de que fueran reales, fueron muy pocos
los caminos que disponian de una base empedrada para hacer correr de manera mas o menos
continua un trafico rodado en el dltimo tercio del siglo XVI, y si la tenian, remitia a tramos
muy cortos que estaban situados en las proximidades de los centros politicos y econdmicos
de importancia. Asi se insinu0 para los casos de las villas de Tepoztlan, Yautepec, Huaxtepec
y de Yecapixtla que, para 1580, contaban con varios caminos “torcidos” y “derechos”; de
“cuestas y bajadas”; de leguas grandes y pequenas Yy en el menor de los casos, con algunas

“leguas de piedras”, es decir, revestimientos rocosos.5

62 1bid., pp. 163 y 175. Las cifras expuesta son un redondeo de autor.

63 “Relacion de Las Cuatro Villas”, en René Acufia (ed.), Relaciones geograficas del siglo XVI: México,
Universidad Nacional Autébnoma de México, Instituto de Investigaciones Antropol6gicas, México, 1985 (Serie
Antropolégica, 63), vol. 6, t. I, pp. 133, 185, 197, 201 y 211.
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Con tal escenario se articuld, tal como lo sugieren varios especialistas, un sistema
viario en el que esporadicamente se optimizaron unas rutas y otras tantas se descuidaron pero
que en definitiva, no merecio alta atencion por parte de las autoridades reales ni de las locales.
En este tenor, Hassig sefiala que la derrota México-Acapulco, aunque permitia el paso de
recuas, no fue util para el trafico de carretas durante todo el siglo XVI, esto a pesar de que en
1547 el virrey de Mendoza ejecuto sobre esa ruta una obra de construccion que, ciertamente,
fue menos que importante.®* Por su parte, Serrera advierte que la vialidad funcioné en la
practica como una simple senda e itinerario de herradura que unia a las poblaciones y que
fue objeto de una real optimizacién sélo hasta los Gltimos afios del reinado de Carlos I,
cuando se trato de reconvertirlo, sin alcances significativos, en un camino menos tortuoso.®

Ese diagndstico encuentra también su sustento en las impresiones del explorador y
geografo prusiano Alejandro von Humboldt. Considerando sus valoraciones criticas de 1804
hechas en campo y registradas en su Ensayo politico, la conexién México-Acapulco
presentaba varias deficiencias para el desplazamiento comercial y debian ser atendidas sin
demora por parte del Gobierno. Dicho con sus propias palabras,

a excepcion del trozo que pasa por el bosque de Huitzilac, no seria dificil abrir un carril en
este camino, y aun sin mucho trabajo, porque desde Acapulco hasta la llanura de
Chilpancingo es ancho y estd bastante bien cuidado; pero avanzando hacia la capital,
especialmente desde Cuernavaca hasta Huitzilac, y desde ahi hasta la cima de la alta montafia

llamada la Cruz del marqués, ya es angosto y muy malo.%®

Esas desfavorables condiciones acentuadas en una ardua pendiente de 23 km correspondiente
al tramo cuernavaquense reflejan el cruce transversal y abrupto del Ajusco-Chichinautzin,
develandose asi una estrecha accesibilidad que ponia en relativa desventaja a Cuernavaca
con respecto a Cuautla ya que en las Amilpas el camino hacia México sorteaba la falda
oriental del mismo corredor orografico a través de un trazo menos brusco que, en algunas

secciones, obtuvo particular atencion por parte de los hacendados cafieros.

%4 Ross Hassig, Comercio, tributo y transportes. La economia politica del Valle de México en el siglo XVI,
Alianza Editorial Mexicana, México, 1990, p. 188.

65 Ramoén Maria Serrera, “El camino de Asia”, en Chantal Cramaussel, Rutas de la Nueva Espafia, El Colegio
de Michoacén, México, 2006, p

% Alexander von Humboldt, “Libro V, cap. XII”, en Ensayo politico sobre el reino de la Nueva Espafia, trad.
de Vicente Gonzalez Arnao, Casa de Rosa, Paris, 1822, p. 44.
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Al inaugurarse la vida independiente de México en 1821, el problema de los caminos
—socavado también por la Guerra de Independencia— se hered6 integramente del régimen
virreinal y se profundizd ain més por las dificultades econémicas del momento que
impidieron aplicar un programa de rehabilitacién sobre una infraestructura vial de sobra
deficiente. En parte asi se hizo notar en 1823, cuando el Soberano Congreso Constituyente
fue informado por Lucas Alamén acerca de las condiciones que guardaba la cobertura vial
mexicana articulada en aquel momento con el trazo de tres caminos: el de Veracruz, el de
Tierra Adentro y el de Acapulco, calificado este como el camino hallado “en el estado mas
decadente” y que por falta de reparaciones habia parajes “intransitables hasta para la
arrieria”,®” como probablemente sucedid en su tramo alto cuernavaquense. Esa realidad no
fue ajena a la red de comunicacion de la Region sistematizada con un cuantioso nimero de
senderos, de caminos de herradura y otro muy menor de vias carreteras que, con aquellas
adversas condiciones, soportaron el trafico decimondnico continuo y fluctuante de arrieros,
recuas, carretas y diligencias que cruzaron por un esquema emergente de territorializacion.

Con la instalacion del sistema federal constitucional de Republica de 1824, las
antiguas jurisdicciones de Cuautla y de Cuernavaca —agregadas en tal correspondencia
como delegaciones a las intendencias de México y de Puebla en el Gltimo tercio del siglo
XVIIl— subsistieron con su poligono territorial ampliado para figurar como partidos
integrantes del distrito de Cuernavaca, esto dentro del orden politico del recién creado estado
de México. La creacion del partido de Jonacatepec en 1825 sumo otra division al distrito que
hacia la década de 1830 se reconoci6 como prefectura de Cuernavaca, y con esa misma triada
de partidos se organizé nuevamente en 1836, dentro del régimen republicano centralista, el
distrito de Cuernavaca, cuya jurisdiccion se delegé al departamento de México.

Entre 1846 y 1847, el régimen federal reactivado por Valentin Gémez Farias colocd
en vigencia la administracion estatal ordenada en la Constitucion de 1824 y para el afio de
1850, el distrito de Cuernavaca sufrio una reestructuracion interna que resulto en la sancion
de Yautepec y Tetecala como partidos que se agregaron a los ya establecidos de Cuernavaca,
de Cuautla y de Jonacatepec. Tales partidos se cimentaron desde su base con la figura de la

municipalidad y con el ntcleo de 118 pueblos, 98 haciendas, 66 ranchos, 2 villas y 2 ciudades,

67 Samuel Salinas Alvarez et al., Historia de los caminos de México, Banco Nacional de Obras y Servicios
Publicos, Talleres Gréaficas Monte Alban, México, 1994, t. 2, p. 67.
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en cuyas tierras coexistieron alrededor de 113,841 habitantes y en las que se potencio la
explotacion de la cafia de aztcar y, en menor medida, el cultivo del arroz y del maiz.®

Para 1854, la labor separatista emprendida desde seis afios antes por el ayuntamiento
de Cuautla propicio que su jurisdiccion se segregara de Cuernavaca para constituirse con sus
propios limites territoriales a titulo del distrito de Morelos, el cual, para 1855, se reconocio
formado por los partidos de Morelos (Cuautla) y por el de Jonacatepec; en tanto, los partidos
de Cuernavaca, de Yautepec y de Tetecala subsistieron en la orbita distrital cuernavaquense.
Mas tarde, la Constitucion estatal mexiquense de 1861 reordend su territorio con la unidad
de 27 distritos y asi quedo6 establecido que Cuernavaca, Jonacatepec, Morelos (Cuautla),
Tetecala y Yautepec dejaban la figura de partidos para erigirse como distritos politicos del
estado de México.®®

Después de algunos intentos fallidos de reajuste jurisdiccional manifestados en 1856
por un empefio anexionista del estado de Guerrero y por causa del proyecto imperial de 1865
en el que se busco formar el departamento de Iturbide con dichas entidades unidas a Taxco,
esa quinteta distrital encontro en la territorializacion militar decretada el 7 de junio 1862 una
oportunidad para constituirse como entidad politica independiente del estado de México. Esa
division impuesta por el presidente Benito Juarez con el fin de contrarrestar el avance de la
Segunda intervencién francesa trajo consigo la conformacién del llamado Tercer distrito
militar y su territorio se formo con aquel cimulo distrital suriano que paladed hasta diciembre
de 1867 la experiencia de una autonomia coyuntural tutelada por el gobernador castrense
Francisco Leyva, la cual estaba en posibilidades de perpetuarse a través de un cuadro estatal
toda vez que estaban sentadas las justificaciones politicas, econdmicas, geogréficas,
historicas y populares que se requerian para materializar un proyecto de tal magnitud.

De acuerdo con lo planteado por Dewitt K. Pittman a través de Domingo Diez, la
lejania de una capital toluquefia, la especificidad histérica de los distritos y la vitalidad de su
economia azucarera eran razones fundadas para delegar a esta zona —asi lo argumentaron

varios diputados surefios— la responsabilidad de hacerse cargo de su propio manejo politico,

6 Maria Guadalupe Z(figa, “Geohistoria de las divisiones territoriales del estado de Morelos, 1519-1980”,
Boletin del Instituto de Geografia, nim. 15, 1985, p. 185.

% Jorge Reyes Pastrana, Compendio de Disposiciones Normativas Histéricas del Congreso del Estado de
México (1824-1914), Secretaria de Asuntos Parlamentarios del Poder Legislativo del Estado de Meéxico,
México, 2015, p. 110.
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sin la intervencién de un Gobierno mexiquense distante y cuya realidad estatal era distinta a
la de esta porcion del sur mexicano.” El eje de esta empresa se levantd con el visto bueno de
varios promoventes, pero el mismo fue cimbrado por fuerzas disidentes que advertian en
dicho proyecto una amenaza para el poder regional, y este fue el caso particular de los
hacendados azucareros: una afieja y robusta oligarquia opositora al régimen liberal de Juarez,
con grandes lazos de influencia politica tendidos a Toluca y que, por la pérdida de tal
prerrogativa al constituirse un estado autdnomo, no toleraria perder el control de esta zona
por la eleccion y probable ejercicio de autoridad de un gobernador afin al ejecutivo federal.

Segun la linea de reconstruccién de Pittman, en 1868 se encontraba practicamente
resuelto el consenso en la legislatura de Toluca para efectos de desincorporar del estado de
México a esos distritos del sur. Sin embargo, la élite azucarera obstaculiz6 esta iniciativa al
obtener la ayuda y el cabildeo de los legisladores partidarios de la Union quienes a su vez,
escalaron el conflicto hasta el Congreso, amenazando asimismo la estabilidad de la coalicion
juarista. A esta tension se sumo la advertencia expuesta por el coronel Rosario Aragén,
diputado federal por Cuautla, quien declaro estar en condiciones de conducir una revolucion
suriana si el Congreso no se apresuraba a tomar una resolucién positiva para conceder el
estatus de entidad federativa a esta zona meridional mexiquense. De cara a esta posibilidad
de rebelion, el camino elegido por el ejecutivo federal fue el de conceder la condicion de
estado a ese conjunto distrital para mantener en calma los impulsos de los lideres regionales
y con ello, tal vez asegurar un bastion politico en favor del Gobierno liberal.”

De este modo, el 17 de abril de 1869 quedd promulgado el decreto signado por Juarez
en el que se erigi6 como entidad federativa a las tierras australes del estado de México
comprendidas por los distritos de Cuernavaca, Cuautla, Jonacatepec, Tetecala y Yautepec,
esto a titulo del estado de Morelos y en honor al insurgente homénimo. Su capital, por otro
lado, fue objeto de una pugna en la que se hizo patente la rivalidad de Cuernavaca con Cuautla
a través de sus fuerzas politicas internas que buscaron atraer el centro rector del nuevo estado
a su area de influencia; de ello resultd que la capital se instalara de forma provisional en

Yautepec para finalmente trasladarse a la ciudad de Cuernavaca.

70 Dewitt Kennieth Pittman, “Hacendados, campesinos y politicos. Las clases agrarias y la instalacién del estado
oligarquico en México”, Morelos, revista de historia y crénica, afio I, nim. 0, abril-junio 2001, p. 6.
" bid., pp. 11-12.
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Con la cobertura politica de la Carta Magna morelense promulgada en 1870 por el
gobernador constitucional Francisco Leyva, aquel prisma distrital fue refrendado y se
mantuvo asi en 1876 con una division de 27 municipalidades que comprendieron 5 ciudades,
12 villas, 106 pueblos, 51 ranchos y 45 haciendas.’? Pero un cambio en ese cuadro se generd
en 1885, cuando por un giro jurisdiccional gestionado desde un afio antes puso en vigor la
existencia del distrito de Juarez en razon de un territorio formado con las municipalidades de
Tlaltizapan, que se separ6 del distrito de Cuernavaca, y las de Tlaquiltenango y Jojutla que
se segregaron del de Tetecala.”® La alineacion del cuadro distrital de Juarez, por cierto,
coincidio con la distribucion de un importante reducto agricola formado justamente con esas
tres municipalidades,’ en cuyas vegas productoras se fomento el cultivo del arroz desde el
segundo tercio del siglo XIX, un objetivo agroeconémico practicado también en los centros
y alrededores de Cuautla y de Tetecala.

De esa manera quedaron formados los seis distritos del estado de Morelos que para
1890 contuvieron a 26 municipalidades sobre 4,911.15 km? de territorio (véase: Mapa 7) y
en el cual, de acuerdo con lo estimado por Domingo Diez, los montes comunales y las
pequefias propiedades (es decir, la propiedad urbana) ocupaban respectivamente un 25.66%
y un 18.00% de la superficie morelense a inicios del siglo XX; en tanto, el 56.34% restante
del poligono estatal se encontraba acaparado por la propiedad particular de hacienda.”™

Con el influjo de esa ocupacion privada de la tierra practicada en méas de la mitad del
territorio (alrededor de 2,766 km?) se configuré todo un espacio productivo porfiriano
caracterizado por adquirir los matices de un desarrollo industrial capitalista —el primero de
la entidad— orientado a la produccion del azucar y de alcohol y en el cual, en aras de elevar
los niveles de rentabilidad, se aplicd una amplia modernizacién tecnoldgica en los procesos
de manufactura y de transporte, tal como ocurri6 en varias de las haciendas cafieras con el
aprovechamiento, por ejemplo, del sistema ferroviario que operé de forma regular hasta el

estallido de la Revolucion Mexicana.

2 Domingo Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1, p. CLXVII.

3 Maria Guadalupe ZUiiga, “Geohistoria...”, op. cit., p. 190.

74 Héctor Avila Sanchez, La agricultura..., op. cit., p. 18.

> Domingo Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1., p. CCXXI. Para consultar los datos demogréficos de la entidad,
véase Apéndice 1 o bien, léase la serie de datos agregados al mapa 7.
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1. PRELIMINARES Y BASES DE DESARROLLO

Como expresion regional del auge ferroviario experimentado en México durante el Porfiriato,
el montaje de rieles en el estado de Morelos entrafio un proceso de construccion disgregado
al que asistio el interés de diversas compafiias ferrocarrileras de capital local y extranjero. La
conjuncién de esas motivaciones empresariales se tradujo en la habilitacion de lineas que
marcharon a través de un espacio geografico en el que coexistieron, en menor y mayor
medida respectivamente, la propiedad comunal de la tierra y la propiedad particular
agroindustrial, es decir, la hacienda azucarera, motor econémico regional de la época.

Dentro de tal escenario, la apertura de los principales caminos de hierro siguié un
desarrollo diacronico que, en sus diversas etapas, respondié a diferentes estimulos y
capacidades de construccion. En una primera fase comprendida por los afios de 1878 y 1883
se cubrio la conexion del Valle de México con las zonas de Cuautla y Yautepec. Desde este
punto y en un segundo momento extendido hacia 1890, las ferrovias se llevaron a Puente de
Ixtla, lugar al que también arribaron los rieles levantados desde la ciudad de México y que
en una tercera fase de construccion enlazaron a Cuernavaca con la capital del pais hacia 1897.
En una etapa posterior, los caminos de hierro de la parte suroriental de la region quedaron
habilitados en el primer lustro del siglo XX y con ello se reafirmé la conexion con Puebla.
Paralelo a este desarrollo se construyeron un par de lineas en los Altos de Morelos con salidas
al Valle de Chalco y a la metropoli nacional, ademas de que se instalaron rieles portatiles y
de transito ligero en varios puntos de la entidad.

Pero como ya se ha insinuado, los grandes objetivos ferrocarrileros asegurados en
Morelos a inicios del siglo XX comparten un peculiar origen que es anterior al afio de 1881.
En efecto, a esa secuencia de construccion le antecedio el pulso intermitente de diversas
iniciativas que consideraron en sus programas a la Region Cuernavaca-Cuautla como un
punto de entronque ferroviario. Aungue estas propuestas no rebasaron el margen del papel y
la concesidn, es oportuno resefiar brevemente algunas muestras de ellas asi como también lo
es revisar las condiciones regionales de comunicacién interna, esto con la finalidad de
insertar el significado de los caminos de hierro de Morelos con centros explicativos mas
amplios que, por una parte, remiten al empefio nacional de comunicacion interoceanicay a

las condiciones de conectividad y de accesibilidad de la Region frente a esa materia.
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Dicho lo anterior, se debe advertir de entrada que si en algo se caracterizo el contexto
mexicano de la primera mitad del siglo XIX fue por su clima de incertidumbre politica y
econdmica que impidié impulsar de manera expedita la constitucion de un sistema de
transporte ferrocarrilero. Las potencias mundiales, en cambio, lograron incorporarse sin gran
demora al pulso global de fomento ferroviario irradiado desde el epicentro inglés y en el cual,
hacia 1825 y 1830, respectivamente se dieron por activadas las lineas de Stockton &
Darlington y las de Liverpool-Manchester. A esto acontecieron el montaje ferroviario
estadounidense ejecutado también en 1830; el emparrillado hecho por los franceses en 1832;
la instalacion rielera alemana y belga de 1835 y el trabajo desarrollado en el mismo renglon
por otros paises occidentales.’® De forma seguida se difundié por América Latina este &nimo
constructivo, lo que propicio que en 1837 se hicieran encadenar 28 km de vias férreas sobre
Cuba en una ruta tendida entre La Habana y Bejucal. A la puesta en marcha de esta primera
linea latinoamericana sucedié respectivamente el funcionamiento de maquinas y la
construccion de vias en Per( y Chile hacia 1851; Brasil hizo lo propio en 1854 y a ello siguio
que la operacion ferroviaria global marcara sus inicios en 1855 en Panama y en 1857 para el
caso de Argentina.”’

Aunque México no expreso indiferencia para adoptar este sistema de transporte desde
sus primeros afios como nacién independiente, las convulsiones politicas y econémicas que
dominaron buena parte del siglo XIX no le permitieron avanzar de manera significativa en
tal propdsito antes de 1873. Con todo, no faltaron las voluntades gubernamentales y las
visiones puestas en papel para tratar de implementar este aparato de comunicacion terrestre
en el espacio geografico mexicano.

Es muy probable que una pretension de obra ferroviaria se haya insinuado por primera
vez en 1824, cuando el Gobierno de la Primera Republica Federal emitié una convocatoria
para la presentacion de proyectos relacionados con la apertura de un canal de comunicacion
interoceanica que hiciera practicable el trafico entre el Atlantico y el Pacifico a través del
Istmo de Tehuantepec; una licitacion que, implicitamente, dejo abierta la posibilidad de

6 Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles de México: una vision social y econdmica, Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, Imprenta Madero, México, 1974, p. 249.

7 Sandra Kuntz Ficker (coord.), Historia minima de la expansion ferroviaria en América Latina, EIl Colegio de
México, México, 2015, p. 10.

58



ensayar los ejercicios ferroviarios recién desplegados en Occidente.’® La consumacion de un
objetivo de esta envergadura tendria como monedas de cambio el acoplamiento con el
esquema global, la integracién territorial, la aceleracion de la intercomunicacion y la
estabilidad politico-econémica tan necesarias para el fortalecimiento del recién
implementado orden republicano. Pero esta iniciativa no devolvié resultado de ningdn tipo
mas que el del establecimiento de un precedente de proyecto nacional.

Después de una sinuosa experiencia marcada por la bancarrota, las malas précticas
fiscales y los intentos de invasion extranjera, el declive de la administracion de Vicente
Guerrero se hacia patente y con ello también se perdia el entusiasmo por el federalismo,
cediéndose asi el mando del pais a los simpatizantes del régimen centralista de republica. Es
en este reacomodo politico y a tan sélo trece afios de aquella insinuacion de 1824 que se
colocé nuevamente el problema ferroviario en la palestra nacional, un asunto de interés

publico en el que se contempld al espacio ocupado por la Region Cuernavaca-Cuautla.

1.1. Cuatro décadas de anteproyectos

En el que se considera el primer bosquejo ferrocarrilero mexicano fue autorizado en 1837 un
presupuesto de cinco millones de pesos para construir un riel de 72.5 leguas (poco mas de
376 km) entre el puerto de Veracruz y la ciudad de México con un ramal extendido a Puebla,
esto por la concesién delegada por Anastasio Bustamante al comerciante espafiol Francisco
Arrillaga.”® Bajo la tesitura de este ejercicio de obra publica es que figurd por primera vez en
los proyectos ferroviarios el espacio fisico en el que se organiza la Region Cuernavaca-
Cuautla, ordenada territorialmente en esa época como distrito de Cuernavaca. Basicamente,
en la propuesta de Arrillaga se insinud extender un conjunto de ramales desde la proyectada

via de carril doble de México-Veracruz hacia distintos puntos del territorio nacional. Sobre

8 “Decreto de 4 de noviembre de 1824, disponiendo que el Ejecutivo convoque para la presentacion de un
proyecto de comunicacion entre los dos Océanos, por el Istmo de Tehuantepec”, en Coleccion de leyes,
decretos, disposiciones, resoluciones y documentos importantes sobre caminos de fierro arreglada en el
Archivo de la Secretaria de Fomento: tomo |, afios de 1824 a 1870, Imprenta de Francisco Diaz de Ledn,
México, 1882, Documento 1, p. 9; Cfr. Sergio Ortiz Hernén, Los ferrocarriles..., op. cit., pp. 56-57.

" “Decreto de 22 de agosto de 1837, concediendo privilegio a Don Francisco Arrillaga para la construccion de
un ferrocarril de México a Veracruz, con ramal a Puebla”, en Coleccion..., op. cit., Documento 2, p. 10; Gustavo
Bazy E.L. Gallo, Historia del ferrocarril mexicano: Riqueza de México en la zona del Golfo a la Mesa Central,
bajo su aspecto geoldgico, agricola, manufacturero y comercial. Estudios cientificos hist6ricos y estadisticos,
Gallo y Compafiia editores, México, 1874, pp. 15-18.
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tal esquematizacion se incluyé como punto de enlace a Cuernavaca, cuyo espacio quedaria
integrado a la ciudad de México y al escenario econémico internacional de la época en el

entendido de que

un ramal de carriles sencillos de Puebla a Atlixco, Matamoros y Cuernavaca, pondria a sus
trigos convertidos en harinas exquisitas, y a sus azucares a precios muy comodos en Veracruz,
para su embarque y favorable expendio en los puertos de la isla de Cuba, de Yucatan y Costa-
firme, y acaso més alla de las primeras, y en los puertos de Europa las segundas, como queda

antes insinuado.®°

La propuesta general, aunque ambiciosa y necesaria para el pais, no pudo llevarse a buen
puerto por diversas circunstancias; entre ellas se cuentan las condiciones de la época
presionadas por la bancarrota, la separacion de Texas, la Guerra de los Pasteles y otros
factores de fluctuacion politica que se sumaron a la inviabilidad del proyecto y al vencimiento
de la concesion. Al margen de este ejercicio fallido, es oportuno rescatar un par de
planteamientos de las aspiraciones de Arrillaga toda vez que clarifican buena parte de la
profundidad geoespacial de la comunicacion ferroviaria de la Regién Cuernavaca-Cuautla.

La primera observacion tiene que ver con la naturaleza del proyecto a largo plazo, y
es que uno de sus propdsitos —consistente con las afiejas aspiraciones de comunicacion
interocednica— era extender ese ferrocarril hacia el Pacifico. No obstante, el concesionario
se mostro reticente para lograr ese objetivo con la tradicional direccidén a Acapulco seguida
desde el periodo virreinal. En cambio, propuso reconfigurar la trayectoria del movimiento
interoceanico dominante y para ello, extendio el trazo de su ruta de México-Veracruz hacia
Guadalajara y San Blas. Esto lo justifico Arrillaga a razén de que

casi toda la poblacién de la Republica se halla en la continuacién de esta gran mesa hasta
Guadalajara y San Blas, cuyas producciones y consumos son mas que suficientes a costear
con su movimiento interior la extensa prolongacion del camino [de hierro] por esta via central
en las 321 leguas que hay desde Veracruz a San Blas; cuando no proporciona la ruta de
Acapulco otro interés esencial que la comunicacion oceanica, es lo que me ha hecho

inclinarme y me hace preferir la linea mas larga.®

8 Proyecto del primer camino de hierro de la RepUblica, desde el puerto de Veracruz a la capital de México,
Impreso por Ignacio Cumplido, México, 1837, pp. 66-67.
8 Ibid., p. 67.
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La segunda observacion deriva de esa inclinacion, y es que el mismo empresario reconoce
que insistir en una ruta hacia Acapulco implicaria salvar las dificultades topograficas
comprendidas en el descenso desde Cuernavaca hasta los caudales de los rios Papagayo y
Mezcala,®? lo cual incidiria considerablemente en el incremento de los costos de construccion
y pondria en duda la rentabilidad de una obra de esta magnitud.

El sefialamiento de estas dos condiciones no es una arbitrariedad. Ellas cobran validez
en el sentido de que, a pesar de que la realidad de la Region Cuernavaca-Cuautla (entiéndase,
distrito de Cuernavaca, eventualmente, estado de Morelos) no figur6 de nuevo de una manera
explicita en las propuestas de obra ferrocarrilera hasta la década de 1870. Su manifestacion
en tales proyectos se encuentra referenciada, con buena probabilidad, de manera indirecta en
los ensayos de comunicacion interoceénica que orbitaron sobre la centralidad de la ciudad de
México. Dicho con otras palabras, fue la condicion geoestratégica de la Region deslocalizada
de Tehuantepec la que, en mayor medida, actu6 como aliciente en las tareas de generar y
ajustar iniciativas de comunicacion férrea en esta zona. Es en este mismo sentido que cobra
relevancia la singularidad geogréfica regional dado que, las ya mencionadas irregularidades
topograficas actuaron como factores de disuasion en los primeros intentos de echar andar las
locomotoras en la zona, esto por las limitaciones y alcances tecnoldgicos del momento
mediados por las capacidades financieras de gobierno y de privados.

Dentro de estos anteproyectos y contratos ferroviarios figura el de 1849 que el
Congreso autorizd en favor del Gobierno para adquirir los servicios de un ferrocarril que
agilizara el trafico entre Veracruz, la capital nacional y Acapulco; cuya concesion se presento
en dos almonedas publicas en 1851 sin generar resultados visibles al efecto y a la que sigui6
otra convocatoria lanzada en el afio de 1853 sobre el mismo rubro.®® Estas emisiones
gubernamentales se produjeron, merece sefialarse, en el marco de la apertura del tramo

Veracruz-El Molino correspondiente al Ferrocarril Veracruz-Rio San Juan, es decir, una

8 d.

8 “Decreto de 18 de mayo de 1849, autorizando al Ejecutivo para contratar un ferrocarril del puerto de Veracruz
a la ciudad de México, y de ésta a alglin puerto del Pacifico”, en Coleccion..., op. cit., Documento 13, pp. 32-
34; “Convocatoria de 10 de junio de 1851, para la construccion de un ferrocarril de Veracruz a México [y]
Acapulco, decretado en 18 de mayo de 18497, ibid., Documento 17, pp. 47-48; “Decreto de 6 de octubre de
1851, de la Legislatura del Estado de Veracruz, autorizando al Ejecutivo del mismo para hacer propuestas para
la construccion de un ferrocarril de Veracruz a México y Acapulco”, ibid., Documento 21, p. 52; “Convocatoria
de 28 de octubre de 1853, para la construccion de un ferrocarril de Veracruz a un puerto del Pacifico, pasando
por la capital de México”, ibid., Documento 35, p. 99.
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secciodn de unas 15,700 varas (poco mas de 13 km) inaugurada el 16 de septiembre de 1850
y puesta en operaciones el dia 22 del mismo mes, lo que consensuadamente se percibe como
la ejecucion de la primera orden de tréfico ferroviario de México.®*

Tambiéen para finales de 1853 y por mandato de Antonio Lopez de Santa-Anna se
otorgo un contrato de construccion al britanico Juan Laurie Rickards, esto para impulsar la
conexion Veracruz-México previamente concesionada al mismo empresario y que, con tal
disposicion, debia extender el trazo de su via a algin punto del Pacifico, proyecto que
finalmente no avanzd en ninguna de sus etapas porque la compafiia londinense destinada para
ello no se constituy0.8®

Hacia 1855 y frente al nulo avance de esta ruta transoceanica, el Gobierno de Santa
Anna confiri6 a la compafiia Hermanos Mosso el derecho de construir una ruta ferroviaria
entre la localidad veracruzana de San Juan y Acapulco, contrato al que se agregé la
pertinencia de construir caminos carreteros de buena calidad en las inmediaciones de la linea
que asi lo demandaran por sus adversidades topograficas. No obstante, la obra de los Mosso
no se consumo y la concesion paso al afio siguiente a manos de Antonio Escandon.®

Durante el periodo de Comonfort en sus funciones como presidente sustituto de Juan
Alvarez, la aspiracion interoceanica continué vigente y en este sentido, en 1856 se propuso
formar una Junta Directiva de caminos de fierro para que atendiera los servicios del tramo
construido del Ferrocarril Veracruz-San Juan y que también promoviera la construccion de
vias hacia los llanos de Apan, Puebla y la capital nacional. A esa disposicion se le agregé

como inciso la construccion de vias orientadas desde México hacia Acapulco o San Blas,

8 “Inauguracion el 16 de setiembre de 1850 del tramo de Veracruz al Molino, correspondiente al ferrocarril de
Veracruz a San Juan — Tarifas de fletes de cargas y pasajeros, y reglas para el servicio — Primer camino de fierro
en la Republica Mexicana”, en Coleccion..., op. cit., Documento 15, pp. 40-45.

8 “Decreto de 31 de octubre de 1853, concediendo privilegio exclusivo a D. Juan Laurie Rickards para la
construccion de un ferrocarril de Veracruz a México, pasando por Puebla”, en Coleccion.. ., op. cit., Documento
36, pp. 100-103; “Decreto de 28 de noviembre de 1853, concediendo privilegio exclusivo a D, Juan Laurie
Rickards, para la construccion de un ferrocarril de México a uno de los puertos del Océano Pacifico”, ibid.,
Documento 37, pp. 104-105; “Decreto de 2 agosto de 1855, declarando nulo el privilegio concedido a D. Juan
Laurie Rickards para la construccion de un ferrocarril de Veracruz al Pacifico [...]”, ibid., Documento 46, pp.
139-140.

8 “Decreto de 2 de agosto de 1855, concediendo privilegio a los Sres. Mosso Hermanos para la construcciéon
de un ferrocarril desde el punto de San Juan en el Departamento de Veracruz hasta Acapulco”, en Coleccion...,
op. cit.,, Documento 47, pp. 141-146; “Decreto de 31 de agosto de 1857, concediendo privilegio a D. Antonio
Escandon para construir un ferrocarril de Veracruz hasta Acapulco”, ibid., Documento 58, pp. 183-193. En este
texto, se apunta al 29 de octubre de 1856 como la fecha en que se hizo efectivo el traspaso de la concesion a
Escandon por parte de los Mosso quienes, al parecer, eran hacendados de la Regién Cuernavaca-Cuatla, segin
Horacio Crespo.
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esto a través de la participacion de una compafia constituida en el pais o en el extranjero,
pero la anhelada conexion entre los dos océanos no avanzo por este medio.” En ese mismo
afio se autorizé a Alberto C. Ramsey construir una via entre los océanos desde Anton Lizardo
hasta Acapulco,®® sin embargo, es probable que en esta etapa de la propuesta no se haya
contemplado a la Region Cuernavaca-Cuautla dado que en ese contrato se estipul6 habilitar
una linea recta dentro de lo permitido por la topografia comprendida entre esos dos puntos y
Puebla, condicién que dejo fuera de foco a la Region.

Todo parece indicar que el sentido de la linea concesionada a Ramsey se reformé y
esta accion reditué positivamente en la consideracion de Cuernavaca como punto de
entronque ferrocarrilero toda vez que, a finales de 1870, se autoriz6 a la empresa formada
por René Masson y Félix Wyatt el habilitar tres tramos de ferrocarril distribuidos de la
siguiente forma: 1) del puerto de Veracruz a Anton Lizardo y de ahi hasta la via interoceanica
de Tehuantepec que se planeaba construir, 2) de Anton Lizardo o cualquier otro punto de la
anterior seccion hasta Cuernavaca y, 3) de Cuernavaca u otro punto de la seccion segunda
hacia Acapulco o algin punto costero situado en el litoral de Oaxaca, Guerrero o de
Michoacén.®® Por la suma longitudinal de esas tres secciones, es probable que el proyecto se
haya pensado como via competidora de la linea istmefia de Tehuantepec pero también como
enlace de esta Gltima con la via México-Veracruz; de esta manera, su esquema resultaba
atractivo dado que ofrecia una doble salida al Pacifico desde el Golfo de México (vease:
Mapa 8). Pero esa empresa que nombré con claridad a Cuernavaca, como no sucedia desde
el proyecto de Arrillaga, tampoco avanzo en su materializacion.

Sobre la via México-Veracruz en la que se refrendd en 1861 la participacion de
Antonio Escanddn y la de su hermano Manuel en la construccion y planeacién de esa ruta

hacia Puebla y Acapulco,® es oportuno sefialar que con tales esfuerzos —mediados por las

87 “Decreto de 1 de febrero de 1856, estableciendo una Junta Directiva de caminos de fierro que reciba el tramo
de Veracruz a San Juan y promueva la construccion de las vias férreas de dicho puerto a México y Acapulco o
San Blas.”, en Coleccidn..., op. cit., Documento 48, pp. 147-149.

8 “Decreto de 2 de agosto de 1856, concediendo privilegio a D. Alberto C. Ramsey para construir un ferrocarril
de Antén Lizardo a Acapulco”, en Coleccion..., op. cit., Documento 51, pp. 159-166.

8 “Decreto de 14 de diciembre de 1870, autorizando a la Empresa de los Sres. René Masson y Félix Wyatt para
construir tres secciones de ferrocarril [...]”, en Coleccidn..., op. cit., Documento 227, pp. 1204-1212.

% “Decreto de 5 de abril de 1861, concediendo privilegio a D. Antonio Escandoén para la construccion de un
ferrocarril desde el puerto de Veracruz hasta Acapulco o cualquier otro puerto del mar Pacifico”, en
Coleccion..., op. cit.,, Documento 74, pp. 266-277; “Contrato aprobado el 18 de mayo de 1861, para la
construccion del ferrocarril de México a Puebla”, ibid., Documento 81, pp. 314-323.
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vicisitudes de la Guerra de Reforma, el Segundo Imperio y la restauracion de la Republica—
no se logréd tender el enlace interoceénico en favor del puerto guerrerense desde la metropoli
nacional. Probablemente, en esto pesé el hecho de que los compromisos de inversion publica
y privada aplicados en esa obra se encontraban en estado problematico, asi como lo estaban
también las finanzas de la compafiia ferrocarrilera inglesa que, despues de obtener la
concesion de Escanddn en 1868, se encargd de concluir y de operar desde 1873 los 423.7 km
de vias férreas que articularon la ruta del entonces llamado Ferrocarril Mexicano.®* Con
todo, el Gobierno no dejo de subsidiar de manera considerable a dicha empresa, y ello se
explica por el significado politico y de obra depositado en esa linea pionera, asi como por su
utilidad en el abatimiento de costos para posteriores construcciones ferrocarrileras.%

Fue en el avance de la década de 1870 que la Region Cuernavaca-Cuautla constituida
ya como el estado de Morelos comenzd a figurar de forma explicita en el impulso ferroviario
mexicano. A este respecto resalta una tercera referencia ferroviaria elaborada en 1874, afio
en que se estudiaron los terrenos situados entre Puebla y Cuautla para construir un tendido
que llevaria por nombre Ferrocarril de las minas de carbdn de piedra, cuya via deberia unir
directamente a los valles de Amilpas y de Puebla, ademas de considerar una conexion con la
ciudad de México.*® Este proyecto, con cierta probabilidad, se disefi6 para hacer del estado
una zona de stock carbonifero, esto a propo6sito de su condicidn geoestratégica interoceanica
que, por cierto, fue capturada en un mapa de 1877 dedicado a Porfirio Diaz. En tal discurso
geoespacial se expresa la posicion de Morelos con respecto a la linea en explotacion del
Ferrocarril Mexicano y el troncal proyectado de sur a norte entre Oaxaca, Matamoros
(Izlcar), Cuernavacay la ciudad de México, a lo cual se suma una linea concebida como plan
a desarrollar en aras de conectar a los océanos con una via tendida de norte a sur entre Tuxpan

(Veracruz), Pachuca, México, Cuernavaca, Tuxpan (Guerrero), Tixtla y Acapulco.®

1 Como nota marginal de este proceso se debe sefialar que la concesién de Escandoén fue traspasada por el
Gobierno federal al consorcio inglés en razon de que aquél mostro lealtad a la causa francesa imperialista; no
obstante, la presencia de los Escandon figuré de manera honoraria en el Concejo de Administracion de la
compafiia del Mexicano hasta 1877. La habilitacion de esta linea se documenta ampliamente en John Gresham
Chapman, La construccion del Ferrocarril Mexicano: 1837-1880, Secretaria de Educacién Publica, México,
1975 (Coleccién SepSetentas, nim. 209).

%2 Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 101-102.

9 Gustavo Baz y E.L. Gallo, Historia..., op. Cit., p. 286.

% MMOyB, COyB, 1276-0YB-72-A.
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Mapa 8. La Regién frente a los ensayos ferroviarios de México. 1837-1877
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Finalmente, conviene reiterar que la conquista del anhelo interoceanico y la ejecucion
de otras concesiones de via decretadas entre 1837 y 1873 no se tradujo en obra culminada
debido, por mencionar algunas limitantes explicativas, a las endebles finanzas publicas
incapaces de apuntalar a una amplia empresa ferroviaria; a la escasa atraccion de capitales
ambientada por la inestabilidad politica y al incumplimiento del pago de la deuda externa
que aislé a México del mercado europeo de capitales.®® Pero tampoco se debe perder de vista
que la incorporacién tardia del pais a la era global del ferrocarril obedecié también, de
acuerdo con Riguzzi, a la poca demanda que existia para justificar la construccion de una red
de grandes proporciones y a los altos riesgos de inversién que para los empresarios
mexicanos suponia el levantamiento de obras a gran escala.®® No fue gratuito entonces que
haya prevalecido un interés limitado para sufragar a un modelo de transporte que se percibia
como no redituable en el corto plazo. Pero esa tendencia se revirtio en lo general al avanzar
el altimo cuarto del siglo XIX y hallé un singular contrasentido en el caso de Morelos, cuya

conectividad se sustentd, hasta esa época, con un irregular circuito de caminos.

1.2. Las inconveniencias del andar

Igual que el moroso avance ferroviario nacional ejecutado hasta 1876, la materia mexicana
de caminos no dejo de resentir los trastornos politicos y econémicos experimentados desde
1823, afio en el que, como ya se ha mencionado, fue presentado al Congreso la estropeada
condicién que guardaban los principales ejes viales del territorio recién emancipado.

Segln la opinién de numerosos visitantes extranjeros, como la que se formé el
diplomatico inglés Henry George Ward en 1827, en la préactica y ante el nulo mantenimiento
publico de los caminos fueron los propios viajeros, comerciantes y arrieros los que, con el
afan de no interrumpir sus recorridos, se encargaron de hacer reparaciones en algunos tramos
viales que, en efecto, se vieron deteriorados por los actos de la Guerra de Independencia, por

las lluvias de temporal y por el abandono.®” A tales iniciativas se sumaron las esporadicas

% Sandra Kuntz, Historia..., 0p. Cit., 66-67.

% E| balance detallado de este problema en Paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso: tecnologia, instituciones e
inversidn en los ferrocarriles mexicanos, 1850-1900”, en Sandra Kuntz Ficker y Paolo Riguzzi (coords.),
Ferrocarriles y vida econémica en México (1850-1950). Del surgimiento tardio al decaimiento precoz, El
Colegio Mexiquense, Ferrocarriles Nacionales de México, Universidad Auténoma Metropolitana Xochimilco,
México, 1996, pp. 31-97.

97 samuel Salinas Alvarez et al., Historia..., op. cit., t. 2, p. 69.
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actividades de optimizacion de algunos cacicazgos regionales y avecindados de los primeros
cuadros de los centros de poblacién quienes, con su transito local, indirectamente incidieron
en la conservacion del trazo de los caminos desplantados en los alrededores de esas
concentraciones humanas.

Pero el problema se profundizé precisamente en los tramos solitarios de los ejes viales
de largo alcance. A este respecto, W. H. Hardy —viajero y empresario anglosajon que entre
1825 y 1828 se form6 una amplia y representativa opinién de los caminos de la recién

proclamada nacion soberana— comentd que la condicion vial era la siguiente:

Las carreteras en muchas regiones de México, y especialmente en las provincias, son simples
caminos transitados por caballos y mulas, pero nunca por un coche o una diligencia. Se
necesita un gran conocimiento para viajar, y observaciones constantes y discernimiento
agudo para distinguir los senderos de una carretera, los caminos que llevan a un rancho o a
campo abierto... y hasta los senderos abiertos por los conejos, porque todos ellos se parecen
como las dos hojas de unas tijeras.*®

Desde un punto de vista localizado, dicho diagndstico acusé un destello de significado en lo
que hace a la funcionalidad del camino carretero México-Acapulco en su marcha por la
Regidn, esto si se compara con la valoracion hecha en 1826 por Ignacio Orellana, méxima
autoridad politica del distrito de Cuernavaca. En tal caso, llama la atencion que el camino a
Toluca y el de México-Cuautla figuren respectivamente en primer y en segundo lugar en la
Descripcién de Orellana, quien los registroé asi a propdésito de la delimitacion del distrito

surefio mexiquense y de sus dos planicies:

Aunque su figura o lineas exteriores no representan un cuadro, elevandose por el norte y
occidente, y descendiendo por los rumbos opuestos en diversas colinas y quebradas a ereccion
de un valle o plan en que esta situado el partido de Cuautla de Amilpas. Por el poniente
asciende un poco inclindndose a una superficie plana que lo desvia de Toluca cuyo camino
es el menos dificultoso del distrito y comparable con su desembarazo con el de México a

Cuautla.®

% W. H. Hardy, en Margo Glantz (ed.), Viajes en México: cronicas extranjeras, 1% ed., Fondo de Cultura
Econdmica, SEP 80, México, 1982, t. 1, p. 208.

9 1gnacio Orellana, Descripcion geogréafica y estadistica del distrito de Cuernavaca, 1826, paleog., intr. y notas
de René Garcia Castro, Centro de Investigaciones y Estudios Superiores en Antropologia Social, México, 1995,
p. 27.
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Aun cuando lo apuntado por Orellana pareciera ser una declaracién parcial, la omision de la
derrota México-Acapulco refleja lo descrito por varios escritores y exploradores. Si, era el
segundo canal de comunicacién mas utilizado de México después del de Veracruz, pero a la
vez fue un camino tortuoso, casi un “sendero de liebres” que se paralizo en el arranque de la
era independiente por causa de la caida en importancia del puerto de Acapulco y por los
apogeos de San Blas y Mazatlan como embarcaderos.!® Es cierto, el abandono y la
precariedad vial signaron el destino a Acapulco y con ello se formd un serio problema de
conectividad interregional en detrimento de la zona cuernavaguense que estuvo latente por
lo menos hasta el ocaso del primer tercio del siglo XIX.

Entrada la época santanista los desafios de infraestructura vial se sometieron a otra
variable expresada como un asunto de utilidad publica en el que se involucré el interés de
inversionistas privados. El ejemplo mas representativo de ello lo encarné el empresario
Manuel Escandon, un capitalista de primer orden que, de acuerdo con Urias Hermosillo,
asumio junto con sus socios la responsabilidad de “modernizar” al pais y para ello, tenian
que acaparar el control estratégico de caminos, puertos y transportes. Paralelo a la adquisicién
de un servicio de diligencias norteamericanas para explotarlo en territorio nacional, Escandon
Yy sus socios obtuvieron en 1834 un contrato del Gobierno para reparar las rutas de México-
Querétaro, Querétaro-Zacatecas, Guadalajara-Villa de Lagos, Veracruz-Perote, un tramo de
acceso a Puebla y el camino de México-Cuernavaca. A su vez, ese consorcio tendria varios
privilegios, como el cobro de peajes por quince afios a través de las garitas que la empresa
dispusiera. Con tal marco de prerrogativas, la sociedad de Escandon amas6 un amplio capital
para participar en las obras de construccion ferroviaria de México,* como las sefialadas en
lineas arriba a proposito de la ruta ferroviaria a Veracruz.

A decir de los relatos formados alrededor de 1840 por Frances Erskine Inglis, mejor
conocida como Madame Calderén de la Barca, las diligencias de Escandon ofrecian un
optimo servicio, no asi alguna rutas del pais, como la tendida entre México y Cuernavaca.

Los “horrores del camino” a Cuernavaca —apuntd la esposa del primer plenipotenciario de

100 Margo Glantz (ed.), Viajes..., op. cit., p. 21-22.

101 Cfr. Margarita Urias Hermosillo, “Manuel Escandén. De las diligencias al ferrocarril, 1833-1862”, en Ciro
Cardoso (coord.), Formacién y desarrollo de la burguesia en México. Siglo XIX, 32 ed., Siglo XXI Editores,
México, 1987, pp. 25-56; Luis Jauregui, Los transportes, siglos XVI al XX, Universidad Nacional Auténoma
de México, Editorial Océano, México, 2004, p. 51-52.
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Espafia en México, Angel Calderon de la Barca— se abrian en los rodeos de “agria subida”
efectuados sobre el Ajusco que en realidad era un “poblado pobrisimo y nido de ladrones” 1%
La peligrosa travesia acechada por salteadores de caminos seguia por debajo de las faldas del
cerro de El Guarda para extenderse hacia la Cruz del Marqués y a Huitzilac, desde donde
comenzaba “a bajar a riendas sueltas la Diligencia por una enriscada cuesta” y continuaba en
terrenos aridos para ambientar un tramo de viaje caluroso, polvoso y de molestos traqueteos
que anticipaban el arribo a la antigua capital de Cuauhnahuac.®® La visita a otras latitudes
de esta porcidn de la Tierra Caliente del Sur de México no suponia una mejor experiencia de
desplazamiento. Por ejemplo, el viaje a las grutas de Cacahuamilpa desde Atlacomulco a
través de Miacatlan y Cocoyotla se realizaba, comentaba Madame Calderén, “no por caminos
(para satisfaccion nuestra), sino a campo traviesa, cruzando torrentes, subiendo y bajando
cerros y valles, trepando entre piedras, y los caballos acertando el sendero como cabras”.*%

El periplo de Brantz Mayer practicado también en parte para visitar la cueva de
Cacahuamilpa confirma la situacion adversa de la ruta al Pacifico desde la Cafada de
Cuernavaca. A proposito de su marcha emprendida hacia la hacienda de Temixco, asi lo

constato el abogado norteamericano en 1842:

Saliendo de la ciudad, sigue nuestro camino un trecho por la meseta, y al cabo va a parar en
una hondonada que pasa al oeste de Cuernavaca, y en donde, por primera vez desde que estoy
en México, perdi el camino real. Imaginad el lecho de un torrente de montafia abierto en la
falda de uno de los montes Alleghanies, con piedras amontonadas aca y acull, sin orden ni
concierto, muchas de ellas desgastadas hasta quedar surcadas de hondas zanjas por el
continuo ir y venir de las recuas de mulas que por ahi han estado pasando por espacio de

siglos. Tal era el principal camino que lleva de esta regién al puerto de Acapulco.®

Tanto las jornadas de Calderon (llevadas también a Yautepec y a las haciendas de Cocoyoc,
Calderdn, Casasano y de Santa Clara para seguir por Puebla) como las de Mayer (continuadas
en Tlaltizapan, Cuautla, Santa Inés, Atlatlahucan y hasta México por Juchitepec y Ayotla)

resultaban sintomaticas de la comunicacion terrestre y de la contrastante geografia regional.

102 Madame Calderdn de la Barca, La vida en México durante una residencia de dos afios en ese pafs, 142 ed.,
trad. y prol. de Felipe Teixidor, Editorial Porrda, México, 2006, Carta XXXI, p. 261.

103 1bid., p. 262.

104 Ibid., Carta XXXII, p. 267. El paréntesis es énfasis de la autora citada.

105 Brantz Mayer, Un viaje a la Tierra caliente. 1842, pres. de Valentin Lopez Gonzalez, Summa Morelense,
México, 1982, p. 23. Los montes de Allegheny constituyen una cordillera del sistema de los Apalaches.
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Figura 1. Camino México-Cuernavaca en su paso por Tlaltenango

Oleo elaborado en el segundo tercio del siglo XIX por el aleman Johann M. Rugendas. La imagen captura una
marcha peatonal y otra a lomo de animal frente al valle de Cuernavaca, a la altura de Tlaltenango y a la llegada
del camino de México. Imagen recuperada de: Samuel Salinas Alvarez et al., Historia..., op. cit., t. 2, p. 31.

Rutas inseguras acosadas por el bandidaje; caminos desolados, polvosos e intransitables en
tiempos de lluvia; escarpadas sendas barranquefias y veredas fangosas de montafia eran las
que figuraron en lo general como senderos y caminos de herradura y, en un infimo nimero,
como vias carreteras. De hecho, la Unica carretera de la Region que con dificultad merecio
esa clasificacion era la de México-Cuernavaca (véase: Figura 1) y aunque fue objeto de otra
optimizacion por obra delegada en 1841 al contratista Luis Bracho,® los traficos rodados y
de herraduras seguian padeciendo las adversidades no corregidas del camino. Asi lo
comprobd Isidore Lowenstern, un viajero aleman que, atraido también por la gruta de
Cacahuamilpa, acus6 en 1843 un trayecto “muy fatigoso” y de leguas “penosas” hecho desde
México para llegar a Cuernavaca “a las 11 de la mafana, después de haber recorrido con las
mismas cabalgaduras 19 leguas [80 km] en 14 horas, sin haberles dado ni un cuarto de hora

de descanso en las 15 leguas [63 km] que separan a esta ciudad de San Agustin [Tlalpan]”.1%

106 Representacion dirigida al Exmo. Sefior presidente provisional Don Antonio Lopez de Santa-Ana, por la
empresa del camino de Cuernavaca, Imprenta de J. M. Lara, México, 1841. El texto es un reclamo por el
acaparamiento que hizo el Gobierno del cobro de peajes de esta via que, a juicio de Bracho, correspondia a su
empresa recaudar tales cuotas para solventar los gastos de esta obra.

107 1sidore Lowenstern, México: memorias de un viajero, ed., prél. y trad. de Margarita Pierini, Fondo de Cultura
Econdmica, México, 2012, p. 129. Igual que Madame Calderén, el turista aleméan cruzé por el Ajusco.
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Mientras persistian los problemas en esa conexidn, algunos hacendados disefiaron un
proyecto para construir un eje carretero entre Cuautla y Chalco, el cual obtuvo el visto bueno
de Santa Anna en el mismo afio de 1843. Los tiempos de entrega de la obra no debian exceder
los cinco afios de construccion, a cambio, los empresarios cafieros obtendrian como privilegio
el cobro de peajes por un periodo de 28 afios, a excepcion del primer bienio, etapa en la que
el paso se consideraria libre a manera de proporcionar un beneficio a los pueblos aledafios.%®
La apertura de esta obra reditu6 de manera positiva en la tarea de desplazar los productos
cafieros de la Regidn hacia el mercado central de la ciudad de México, sobre todo los que se
fabricaban en las haciendas de Cuautla y de Jonacatepec (Subregion de Cuautla).
Naturalmente, esto supuso una desventaja comercial para los hacendados de Cuernavaca y
Tetecala (Subregion de Cuernavaca) ya que ellos contaban s6lo con un accidentado eje
carretero tendido hacia México que en su complemento de camino al Pacifico, permanecia
en el tramo de Cuernavaca-Amacuzac como una simple senda de herradura.'®

Con la creacion en 1853 de la Secretaria de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio, la asignatura nacional de caminos dio un vuelco en lo politico para adjudicar esta
responsabilidad al ejecutivo federal, quien a partir de entonces se encargé del cuidado de las
carreteras principales y de manejar las cuotas viales por medio de la Administracién General
de Caminos y Peajes que se formd en el mismo afio por mandato de Santa Anna para
contrarrestar la ineficacia de los contratistas privados que no atendieron su compromiso de
utilizar una parte de los derechos de cobro de peaje para optimizar y reparar los caminos de
su custodia.’'® EI decreto que justifico la existencia del Ministerio de Fomento incluyé
ademas una tipologia vial que distinguia a los caminos de primera clase con los de segunda.
Los de primera categoria, cuyo precedente fue el camino real de la Colonia, eran aquellos
gue comunicaban al centro de la Republica con las principales ciudades del pais, con los
puertos y con ciertos accesos fronterizos. En tal esquematizacion de primera linea se ajusto
el perfil de trece caminos generales susceptibles de construccion y perfeccionamiento, y entre

ellos figuré el de México-Acapulco con paso por Cuernavaca.! (Véase: Figura 2).

108 Anales del Ministerio de Fomento de la Replblica Mexicana. Afio de 1877, citado en Horacio Crespo,
Modernizacion..., op. cit., p. 293.

109 El trazo de este canal de comunicacion se condensa en el Mapa del distrito de Cuernavaca de Tomas Ramédn
del Moral formado en 1851. Véase: MMOyB, CDD, DDR-1-DDR-7249-B.

110 Hasta 1853, el rubro de caminos lo vigild una oficina dependiente de la Secretaria de Relaciones Exteriores.
111 samuel Salinas Alvarez et al., Historia..., op. cit., t. 2, p. 85.
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Figura 2. Real del Puente. Xochitepec

Vista poniente de los restos materiales, intervenidos y funcionales del puente novohispano contiguo al casco de
la hacienda de San Antonio, Xochitepec, Morelos. Su estructura formo parte del Camino de Asia y de la troncal
de Acapulco del siglo XIX e inicios del XX, permitiéndose asi el paso sobre el caudal del Apatlaco. Actualmente
sirve para el trafico local y peatonal. Fotografia de autor obtenida en trabajo de campo. Fecha: marzo de 2022.
Localizacion: 18°47'41.33" N, 99°13'47.17"0.

Al afo siguiente de su conformacion, el Ministerio de Fomento prepard un resumen de las
actividades econémicas de la demarcacion cuernavaquense, asi como de su sistema de
comunicacion terrestre, y fue en el sentido de esos apuntes que se reconocié el mejor estado
de conservacion acumulado en el camino carretero de México-Cuautla. En la misma linea de
esa evaluacion levantada en 1854, se detectd que los caminos que predominaban en nimero
eran las conexiones internas de herradura, siendo las mejores de ellos las situados en el Plan
de Amilpas y, en complemento, otras lineas de herradura de mediana calidad se reconocieron
en Jiutepec, Tetecalay Mazatepec. Por otro lado, se observaron varios peligros para el trafico
desplazado en las zonas barranquefias de Jantetelco y de Tlayacapan, asi como la
ralentizacion del transito en tiempos de lluvia por las inundaciones que se formaban en las

zonas deprimidas de Jojutla y Tlaquiltenango.*2

112 Anales del Ministerio de Fomento. Industria agricola, minera, fabril, manufacturera, comercial y estadistica
general de distrito de Cuernavaca, México, 1854, 22 ed., pres. de Valentin Lopez Gonzalez, Instituto Estatal de
Documentacion de Morelos, Cuadernos Histéricos Morelenses, México, 2001 (Fuentes Documentales del
Estado de Morelos). La valoracidon caminera de este documento se condensa y reproduce textualmente en el
Apéndice 2.
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Pero el afio de 1854 comport6 ademas otro trance de alcance nacional ya que buena
parte del malestar social y politico generado en la dictadura santanista se acopio en el espiritu
suriano de la Revolucion de Ayutla. Las consecuencias de ello fueron el congelamiento de la
ejecucion de obra del camino troncal México-Acapulco que habia iniciado en 1853 derivado
de la creacion del Ministerio de Fomento, asi como la suspension del transporte publico hacia
el agitado Sur de México que, dicho sea de paso, solamente cubria la conexion desde México
hasta las ciudades de Cuautla y Cuernavaca a través de un costoso servicio de diligencias.

Una vez estabilizada la escena politica a la luz de las Leyes de Reforma, el ministro
de Hacienda, Miguel Lerdo de Tejada, rindi6 un informe del estado econémico que guardaba
la Republica en 1856. En lo que hace a la materia de comunicaciones terrestres se detallo el
destino de los $400,000 de inversion por afio erogados desde 1853 para el mejoramiento vial
del pais. Sin embargo, en los hechos ambientados por el clima agitado del momento, no se
advierte que ese gasto haya redituado contundentemente en las labores de reparacion del

esquema caminero nacional. Asi se expreso en el reporte del funcionario a propdsito del tema:

El estado en que se hallan [los caminos] en la Republica, no es nada lisonjero, y en general
son muy pocos todavia los que merecen tal nombre. Los menos malos, son los que conducen
de México a Veracruz, por Jalapa y Orizaba, el que va de la capital a San Blas, por
Guanajuato, Guadalajara y Tepic; los que de la misma capital parten para Morelia,
Cuernavaca, Cuautla y Pachuca, y algunos que existen entre las principales poblaciones de

los estados.®

Por otra parte, Lerdo no repar6 en acusar que, al margen de los descuidados antes sefialados,
existian caminos en un mejor estado de conservacion; muestra de ello lo encarnaban los de
Toluca-Morelia, Tepic-San Blas, Sisal-Mérida, algunos tramos de los caminos generales,
otros tantos del centro capitalino y en primer lugar citado, el camino de México-Cuautla.

Por supuesto, la conexion de casi 102 km recorrida desde la capital cuautlense hasta
la metropoli nacional suponia algunas ventajas sobre los 65 km del eje Cuernavaca-México
ya que aquella discurria por la falda oriental del campo volcanico del Ajusco-Chichinautzin
a través de una linea mas extensa, si, pero también menos forzada en pendiente si se le

compara con el trayecto recorrido entre Huitzilac y Topilejo (véase: Mapa 9 y Perfil 1).

13 MMOyB, COyB, 1003-0YB-72-A.
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Mapa 9. Caminos de México a Cuernavaca y Cuautla. 1843-1876
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Perfil 1. Caminos de Cuautlay Cuernavaca hacia México. 1843-1876
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Fuente: Elaboracion propia a partir del procesamiento en SIG de los detalles viales expuestos en MMOyB: CDD, DDR-1-DDR-7249-B; CG, 1199-CGE-7252-C, COyB, 367-OYB-
7251-A'y en Jose J. Alvarez y Rafael Duran, Itinerarios y derroteros de la RepUblica Mexicana, publicados por los ayudantes del Estado Mayor del Ejército, José J. Alvarez y
Rafael Duran, Imprenta de José A. Godoy, México, 1856, pp. 63-67. La condicion de los caminos y el desglose de distancias acumuladas estimadas por Alvarez y Durén en el

Apéndice 3.
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En la oferta de movilidad, el trazo de cada uno de esos canales de comunicacion
sustentd el paso de mulas, asnos y caballos, cuya fuerza de sangre fue explotada por
expedicionarios, cuerpos arrieros locales y por la empresa capitalina de las Diligencias
Generales que, en el transcurso de la década de 1850, ofrecia dos viajes a la Tierra caliente
del Sur mexicano. Dentro de esta oferta, la experiencia menos penosa de viaje de las
Diligencias tenia como destino a la ciudad de Cuautla, a la cual se accedia a través de un
recorrido que costaba tres pesos y que se completaba en menos de 12 horas; en tanto, para
arribar a la capital cuernavaguense se tenian que invertir seis pesos por una odisea de casi 65
km, es decir, la misma distancia que se recorria para llegar a Toluca desde México y que
costaba lo mismo que la jornada a Cuautla.!** Que el viaje al centro cuautlense —también
acechado por ladrones— fuera més econdémico que el de Cuernavaca se puede explicar por
las condiciones topogréficas y de elevacion del trayecto, pero también por el hecho de que,
en realidad, se trataba de una conexién interregional que se engarzaba en Ayotla al Camino
de Puebla y Veracruz, esto es, la via carretera mejor atendida de la Republica.

El caso del itinerario del Pacifico a través de tierra caliente, de manera contraria,
revistio un factor de atraso en los planes de obra pablica de mediados del siglo XIX. A decir
verdad, no fue sino hasta 1857 cuando el Ministerio de Fomento admitié ante el Congreso
que la construccion del camino a Acapulco desde Cuernavaca se suspendi6 a la par de la
conjura revolucionaria suscitada tres afios antes en el estado de Guerrero. Para entonces, la
México-Acapulco figurd en tercer lugar de importancia para la observacién gubernamental
después, claro esta, de la ruta a Veracruz y de la del Istmo de Tehuantepec.*®

Vincular al litoral acapulquefio con el centro del pais, ademas de constituir un objetivo
de economia nacional, entrafié un asunto que intereso a los hacendados cuernavaquenses ya
que, en buena medida, la falta de un camino transitable conllevaba un movimiento ralentizado
de sus productos hacia el mercado de México y al mismo tiempo, suponia una desventaja
acumulada frente a sus competidores cuautlenses. Este dilema que reflejé la preocupacion
publica nacional para fomentar la habilitacion de caminos a través de empresarios interesados
en la materia se abordd también en 1857, cuando el Gobierno federal celebrd un contrato con

los azucareros de Cuernavaca con el fin de construir un camino carretero entre México y

114 Sergio Ortiz Hernan, Y Lépez Velarde también se subid al tren, Coordinacion de Difusion Cultural, Direccion
de Literatura, Universidad Nacional Autonoma de México, México, 2002, p. 42.
115 Samuel Salinas Alvarez et al., Historia..., op. cit., t. 2, p. 89y 109.
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Acapulco. Al efecto, se concedi6 a la compafiia constituida por los empresarios del dulce un
entorno de prerrogativas que consignaba: cobro de peajes y derecho de transito por 50 afios;
permiso de contratacion de personal extranjero; aseguramiento de prorroga en los plazos de
cobro en caso de interrupcion por revoluciones o calamidades; garantia de posesion pacifica
del camino y, finalmente, resguardo gubernamental en favor de las garitas de cobro. Por su
parte, los duefios de las fincas cafieras contrajeron la obligacion de abrir una carretera 6ptima
para carruajes; levantar los puentes que hicieran falta; trazar la ruta mas corta y ejecutar los
estudios técnicos requeridos para comenzar el trabajo de obra en un plazo de dos afos
maximo.*'® No obstante la adjudicacion de un atractivo esquema de privilegios, ese proyecto
de obra no acusd la materializacion de la ruta anhelada.

Aun con sus deficiencias, en 1865 se consideraba a la via México-Cuernavaca como
un eje troncal de integracion que, en efecto, se necesitaba optimizar y hacer extender al sur
para solventar el problema de la conexidn con el Pacifico guerrerense. Con la Restauracion
de la Republica se busco atajar ese problema y de hecho, desde el mismo afio de 1867 el
ejecutivo federal ordend destinar una partida de $1,200,000 desglosados del presupuesto
nacional de egresos para cubrir una ambiciosa agenda de obra publica disefiada para
construir, rehabilitar y optimizar una red troncal de caminos que fracturaria la antigua cruz
de caminos novohispanos. De este modo se logré solventar, entre 1867 y 1873, la
construccion de trece lineas generales de comunicacion terrestre incluida la de Cuernavaca
con el Pacifico la cual, para 1876, se conservé como parte de la red troncal de caminos a
titulo de la ruta México-Cuernavaca-Chilpancingo-Acapulco, la misma que en 1878 aglutind
el enlace de lguala y de Zihuatanejo con el centro del pais.t!’

Tanto el servicio como el fortalecimiento del comercio interno y externo con el
Pacifico llenaban de significado el caudal del camino del Sur. Pero los esfuerzos de Juarez y
Lerdo —que en la préactica sentaron un significativo precedente para la obra publica de
México— no impactaron el problema en su profundidad, y es que los objetivos de fomento
de la Republica Restaurada realmente se acufiaron, si bien no tanto para habilitar una
conexion perfectamente construida, por lo menos si para preservar el trafico a costa de todas

las pesadumbres que se fueron aglomerando en ese y los demas ejes troncales.

116 |pid., p. 169.
117 1bid., pp. 99 y 149-154.
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El rubro de la ingenieria de minas que con sus 398 especialistas superd en nimero la
rama civil practicada por apenas nueve ingenieros hacia mediados del siglo X1X explica parte
del problema de construccidn; esto al menos en términos de la poca experiencia acumulada
en el ramo y los activos técnicos reunidos en los desarrollos de obra, en los cuales, el mismo
ancho del camino comprometia el valor de la vialidad, es decir: a mayor anchura, mayores
gastos de mantenimiento y reparacion, y con menos holgura, mas problemas de trafico.!'® A
la incertidumbre técnica se sumo la fragilidad financiera traducida en escasa inversion
publica, de ahi que el Gobierno de la Restauracion solo se haya decantado por tratar de
conservar el rastro y la condicion transitable de las troncales, esto dentro de sus limitantes de
gasto publico y apelando sobre todo a la consciencia vial de los usuarios.

Conductas tan simples como no arrancar los arboles sembrados por los constructores
camineros en las orillas de las vialidades; abstenerse de tirar piedras, basura o tierra a lo largo
del trazo; procurar no conducir carros cargados con peso excesivo por ser estos causantes de
baches y atolladeros; no cavar hoyos ni emplear piedras para desatascar los coches varados;
no hacer mal uso de las obras de desagtle y evitar los cruces anarquicos de ganado eran, por
citar algunos, ejemplos de como los usuarios y pobladores podian contribuir para mantener
la funcionalidad de los caminos.'*® Pero por las abundantes opiniones proferidas por quienes
se quejaban de la condicién de las carreteras, interpelados a su vez por los directores de
caminos a proposito de la baja inversion publica y la deficiente recaudacion de peajes, se
puede suponer que dicha sensibilidad vial no se asumi6 del todo, ni por parte de los
transelntes ni en lo que toca a las esferas publicas correspondientes.

Paralelo al avance de obra de iniciativa juarista, el Gobierno del recién erigido estado
de Morelos busco colmar una agenda de desarrollo e integracion territorial, de esto derivo
que en 1869 se hicieran dispensar los recursos preliminares para vincular a las ciudades de
Cuernavaca y de Cuautla a través de una linea transversal que debia cruzar por el centro de
Yautepec.'?® Los gastos complementarios para este proyecto se deducirian de las

“invitaciones” o préstamos forzosos que el gobernador se sirvio a aplicar en mayo de 1871 a

118 |bid., pp. 159-167.

119 |d

120 |_aurence Coudart, “Génesis de la prensa morelense, 1867-1910: inventario periodistico y problematicas”,
en Horacio Crespo y Luis Anaya Merchant (coords.), Historia, sociedad y cultura en Morelos. Ensayos desde
la historia regional, Universidad Auténoma del Estado de Morelos, México, 2007, p. 81. La informacidn se
recupera del primer informe de Gobierno de Leyva.
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los potentados azucareros a través de una decision unilateral que, por cierto, no cayé nada
bien en el &nimo de la élite hacendaria abiertamente opositora al gobernador Leyva y al
presidente Juarez.!?

Pero al mismo tiempo en que se expeditaban las carreteras de México-Cuernavaca y
la de Cuernavaca-Cuautla, en el Plan de Amilpas se habian perturbado las comunicaciones
por casi un afio a causa del cierre del camino a México (véase: Figuras 3y 4), segun se asentd
en el informe del ejecutivo estatal correspondiente al afio de 1871.1%2 Las realizaciones de
iniciativa estatal y privada, en tal sentido, lejos estaban de subsanar decididamente las
carencias viales del estado de Morelos y de hecho, la efigie del propio camino México-
Acapulco ya se comenzaba a cuestionar en términos de utilidad. El asunto se comento en
tono alarmista a través de una critica dirigida a la administracion del General Leyva que se

publicé en La Voz de Morelos en junio de 1873:

Las cabeceras de los Distritos no tienen caminos para comunicarse entre si: de los dos que
conducen a México, el de Morelos [Cuautla], hecho por los hacendados, esta totalmente
destruido, y afios hace que se suspendieron los viajes de las diligencias: el de Cuernavaca se
encuentra en tan buen estado [sic], que no ha mucho que publicé el periédico oficial el grito
de agonia del gobernador, impetrando del Gobierno general la compostura de ese camino,
porque estaban a punto de interrumpirse las comunicaciones. No hay ya carros que quieran ir
a cargar a las haciendas; no hay medio de remitir piezas de maquinaria, tan necesarias a la
industria; para extraer los frutos, no se cuenta con otro medio de transporte que jEL BURRO!
ahora que una grande y costosa linea de ferrocarril une la capital y el primer puerto de la

Republica.t?®

121 Diana Juanicd Ramirez, “Francisco Leyva: un caso de autoridad politica en la zona de Morelos”, Morelos,
revista de historia y crénica, afio I, nim. 0, abril-junio 2001, pp. 50-51.

122 Dewitt Kennieth Pittman, “Hacendados...”, op. cit., p. 26.

123 | a Voz de Morelos, nim. 2, 01/06/1873, p. 2. Las cursivas son de la publicacion citada. Con respecto a este
sefialamiento editorial se debe tomar una precaucién de contenido, esto en el entendido de que tal periodico se
present6 como una reaccion a los intereses reeleccionistas de Francisco Leyva y como un elemento publicitario
de apoyo a la candidatura de Pedro Baranda, por lo tanto, sus afirmaciones deben leerse con las reservas del
clima electoral del momento. En el tenor de esta controversia, cabe sefialar la defensa de este nimero a la
posicién de los hacendados azucareros, quienes fueron duramente criticados por El Eco de Morelos, periodico
fundado en la ciudad de México para impulsar la reeleccion de Leyva y cuyas publicaciones generaron una
polémica con El Acusador. Periddico destinado exclusivamente a combatir la reeleccion de Leyva en el estado
de Morelos. Un resumen de esta tension mediatica en Miguel Angel Castro y Guadalupe Curiel (coords.),
Publicaciones periddicas mexicanas del siglo XIX: 1856-1876 (parte 1), Coordinacion de Humanidades,
Instituto de Investigaciones Bibliogréficas, Universidad Nacional Autonoma de México, México, 2003, pp. 25-
28.
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Figura 3. Camino Cuernavaca-Cuautla por Yautepec

Vista oriente de la carretera decimonénica Cuernavaca-Cuautla que desciende por Las Tetillas, en Yautepec.
Se localiza dentro del area de proteccion de flora y fauna del Corredor Biolégico del Chichinautzin que se cre6
por decreto presidencial el 30 de mayo de 1983. Actualmente luce con una carpeta asfaltica que fue vertida para
agilizar el trafico local. Imagen recuperada de: Google Street View. Fecha: marzo de 2017. Localizacion:
18°53'18.42" N, 99°06'14.10" O.

Figura 4. Camino carretero México-Cuautla

Vista norte del antiguo camino carretero México-Cuautla en su paso por el norte del pueblo de Pazulco. Los
restos materiales que se aprecian permitieron el cruce de una barranca y segln el Mosaico agrario de 1929, esta
estructura corresponde al “Puente de Juan Antonio”. Actualmente sirve al trafico local vecinal. Fotografia de
autor obtenida en trabajo de campo. Fecha: marzo de 2019. Localizacién: 18°53'27.46" N, 98°54'18.21" O.
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Sin hacer mencidn directa del estado de Morelos, el propio ejecutivo estatal admitié el fondo
del problema caminero en 1873 a través de su Memoria de gobierno presentada al Congreso,
esto refiriéndose a que “la falta de caminos carreteros en México es una de las causas que
mas se oponen al desarrollo” ya que “las fuerzas de la riqueza quedan segadas, paralizados
los giros mercantiles y empobrecidos los pueblos porque les falta la vida y el movimiento”.*?*

Las impresiones del gobernador y de sus opositores no eran gratuitas. En el transcurso
y cierre de los afios fiscales de 1872 y 1873, el Ministerio de Fomento quedd financieramente
varado en términos de expedicion de recursos, esto a excepcion de algunos breves momentos
en los que solventd gastos irregulares a partir del uso de fondos pequefios para hacer trabajos
de reparacion en las rutas caudales. La situacién no mejoro en los afios siguientes y asi se
hizo notar en 1877, cuando los funcionarios de la Secretaria y los directores de caminos
carreteros reconocieron una paralisis de obra en las labores constructivas agendadas entre
1875y 1876 en favor de optimizar el trazo de las lineas federales.*?®> Ademas, se observé que
el fomento de caminos s6lo disponia de un apretado presupuesto que habria de distribuirse
en todo el sistema, fue por ello que los gastos se limitaron a “las carreteras en los estados del
centro, y a las que comunican con los puertos principales”.1?® Rutas como las que conducian
desde México a Guanajuato a través de un viaje de 370 km; a Toluca y Morelia recorriendo
380 km o la de 287 km que iba para Puebla, Tehuacan y Esperanza figuraron, en 1877, como
ejes carreteros de largo alcance y aptos en su totalidad para el trafico rodado. Lo contrario se
advirtié en la México-Acapulco toda vez que, de sus 511 km de longitud, 472 km constituian
una distancia transitable s6lo por animales, es decir, una cifra que contrast drasticamente
con los 39 km complementarios que permitian el paso de vehiculos.!?” Es muy probable que
dicha condicion se haya cumplido solo en el tramo desde México al Guarda (32 km) y en el
primer cuadro de la ciudad de Cuernavaca cuya avenida nacional, a decir de Rivera Cambas,

era “recta, hermosa y amplia”.*?8

124 Citado en Salvador Aguilar Benitez et al., Atlas de Morelos, Universidad Auténoma del Estado de Morelos,
Editorial Praxis, México, 2000, p. 219.

125 John H. Coatsworth, Crecimiento contra desarrollo: el impacto econémico de los ferrocarriles en el
porfiriato, Sepsetentas, México, 1976, t. 1, pp. 27-28. El dato de las Memorias de 1873 y 1877 de la Secretaria
de Fomento se apunta en la nota 13 de la obra citada.

126 |bid., p. 29. El entrecomillado corresponde a la Memoria de la Secretaria de Fomento.

127 |bid., p. 30, Cuadro 1I-1.

128 Manuel Rivera Cambas, México pintoresco, artistico y monumental. Vistas, descripcion, anécdotas y
episodios de los lugares méas notables de la capital y de los estados, aun de las poblaciones cortas, pero de
importancia geografica o histdrica, Imprenta de la Reforma, México, 1883, t. 3., p. 229.
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Un panorama no muy distinto a la manutencion y fragosidad del camino del Pacifico
se vislumbraba en la red de comunicacion local e interregional de Morelos en la transicion
del periodo lerdista al Porfiriato. Como asunto de jurisdiccion estatal, la construccién y el
perfeccionamiento de los denominados caminos carreteros secundarios tuvo un desarrollo
azaroso que probablemente empezé a debilitarse desde mediados de la gestion de Leyva a
través del adelgazamiento del presupuesto estatal hecho efectivo con el amparo promovido
y obtenido por la clase terrateniente contra la Ley de Presupuestos de 1874. En realidad, ese
subterfugio respondié mas al deseo de los hacendados por derribar al Gobierno de Leyva
despojandolo del abundante ingreso que reportaba la actividad cafiera y no tanto por los
montos de disciplina fiscal estipuladas en la ley.'?®

El problema caminero regional se comenzo a atender moderadamente unos afios méas
tarde, no asi el franqueo de las dificultades que persistian en los proyectos de obra. Sirva de
ejemplo el camino que a finales de marzo de 1879 se inauguro para servir el trafico de Toluca
con Cuernavaca a través de un trayecto que sorteaba los desniveles del sistema dorsal del
Ajusco-Zempoala. De acuerdo con un testimonio periodistico de la época, no fueron pocas
las quejas ni las dificultades resultantes del paseo inaugural efectuado sobre la “pésima
construccién del camino” ejecutada por un primo del gobernador mexiquense privado de los
conocimientos técnicos requeridos y quien, a decir del cronista, entregd un “desbarrancadero
a que por antonomasia se quiere dar el nombre de camino a Cuernavaca”,®*° en cuyo trazo
subsistid una ardua pendiente de dos leguas (8.3 km) que, con alguna probabilidad, se trat6
de una que se desplanto en las proximidades de Huitzilac.

No fue sino hasta los afios posteriores cuando se intensifico el crecimiento caminero
regional, al menos en ese sentido se advierte siguiendo las ediciones del periddico oficial de
la Gltima década del siglo XX que a menudo celebraban los avances en esta materia, por
ejemplo, a propdsito de la apertura de caminos diversos como los de Amacuzac-Taxco,
Jonacatepec-Cuautla o el de Cuernavaca-Yautepec.'®! Pero el tema de la comunicacion
interna e interregional no estaba ni cerca de resolverse ni de acelerarse radicalmente en
términos de desplazamiento caminero, por lo menos no asi en el ocaso del siglo XIX ni en

los albores de la centuria siguiente.

125 Domingo Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1., p. CLXIV.
130 E] Combate, nim. 670, afio 1V, 06/04/1879, p. 2. El itinerario de esta ruta se muestra en el Mapa 11.
131 Laurence Coudart, “Génesis...”, op. cit., p. 84.
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Mapa 10. Circuito de caminos del estado de Morelos. 1869-1910
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A la postre, el esquema terrestre de comunicacion de Morelos se articulé hacia 1910
con un total aproximado de 2,730 km de lineas camineras. De estas, un 80% correspondia al
trazo copioso e irregular de los caminos de herradura (2,183 km); los caminos secundarios
desplantados mayoritariamente en las haciendas del corredor Cuernavaca-Y autepec-Cuautla-
Jonacatepec ocuparon casi un 17% (458 km); en tanto, el Camino nacional México-Acapulco
constituyo, con su troncal de 80 km y sus pequefias bifurcaciones, el 3% restante que solvento
con reservas la comunicacion e integracion terrestre de la Region (véase: Mapa 10).

No sobra decir que algunas de esas lineas —a excepcion del eje nacional— se
originaron como caminos alimentadores del fendmeno ferroviario que penetro en la entidad
desde el despunte del ultimo cuarto del siglo XIX. Previo a ello resulta claro que la Region
Cuernavaca-Cuautla adolecia en 1876 de un problema acumulado de conectividad interna y
externa en lo que respecta a la figura del camino observado como concepto de desarrollo e
integracion regional. Factores como las lluvias de temporal; la particularidad y erosién de los
suelos del Eje Neovolcanico y la Sierra Madre del Sur aglutinados en la Regidn; los terrenos
accidentados y desnivelados o la presencia de barrancas y corrientes de agua explican sélo
una parte de la cuestion caminera expuesto en su nivel geografico. En la faceta antropica del
mismo asunto subyace un talante complejo y poliédrico manifestado, entre otras cosas, con
la formacion de instituciones especializadas; el disefio acotado de politicas publicas de
fomento; la observacion del tema desde la esfera nacional, estatal, local y la privada; un gasto
publico restringido; esquemas limitados de ganancia e inversion por cobro de peajes;
inexperiencia técnica; intervencion cultural del paisaje y una reducida consciencia colectiva
de preservacion caminera. Y a ello todavia cabe agregar el propio topico de la seguridad vial
que en la Region fue amenazada, por ejemplo, en la década de 1860 con la accion de Los
Plateados en el camino de Cuernavaca-Yautepec.'

Aunque el aqui brevemente expuesto es un tema que hace falta agotar y precisar como
un tema regional e integral del siglo XIX, la sucesion geohistorica de los anteriores matices
permite apreciar algunos de los problemas de conectividad y de accesibilidad que sirvieron
de antesala para el tendido de rieles en la Region en el que, en efecto, se involucraron

simultaneamente otro tipo de estimulos externos e intereses localizados.

132 Carlos Agustin Barreto, “Los Plateados en Morelos: un ejemplo de bandolerismo en México durante el siglo
XIX”, Takwd, nims. 11-12, 2007, p. 117.
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1.3. Pautas de fomento ferroviario
En la conclusion del afio de 1876 y al término de la gestion de Sebastian Lerdo de Tejada, el
sistema ferroviario mexicano sumaba 679.8 km de rieles tendidos, cifra en extremo modesta
si se compara con los desarrollos estadounidense y britanico que desde 1870 ya dominaban
la materia en términos globales con 86,000 y 25,000 km de vias explotadas respectivamente.
En el acumulado nacional, EI Mexicano y su ramal de Puebla contribuyeron, en igual
correspondencia, con 423.7 y 47.0 km de via ancha (1.435 m), y con el mismo escantillon se
sumaban a la red los 112.0 km de la linea Jalapa-Veracruz, el circuito de 48.9 km de los
ferrocarriles del Distrito Federal y los 16.0 km de via llevados de Mérida a Progreso; en tanto,
la linea de México-Tlalnepantla de 16.8 km asi como la de Veracruz-Medellin de 15.4 km
cerraron el total nacional con el tendido y explotacion de la via angosta (0.914 m).1%3
Ciertamente, tanto la incorporacion tardia de México al ritmo global del fenémeno
ferroviario asi como la parsimoniosa construccion nacional se condicionaron, ya se ha dicho
en la historiografia especializada, por una inconexion de intereses econémicos y no tanto por
una falta de voluntad politica que, es cierto, se encontraba presionada por diferentes
atenuantes de época. La estrategia del presidente Lerdo de Tejada, por ejemplo, se advierte
como una vision de corte nacionalista que si bien no pretendi¢ aislar a la inversion extranjera,
si priorizé la participacion de los empresarios mexicanos. Segun lo argumentado por Frank
Knapp, acaso uno de sus mas célebres bidgrafos, Lerdo ambicionaba dos cosas para el pais:
1) encauzar el financiamiento nacional a las actividades del capitalismo moderno, sobre todo
al sector ferrocarrilero, sin hacer uso de préstamos usurarios de corto plazo ni de hipotecas y
2) articular el capital mexicano con el extranjero para formar compafiias domiciliadas en
territorio nacional a modo de que las mismas estuvieran sujetas a la legislacion de la
Republica y asi evitar la proteccion e intervencion de otros gobiernos en las competencias
ferroviarias internas, ello implicaria ademas salvar problemas de politica internacional.***
Tales perspectivas, comenta Ortiz Hernan, se encontraban latentes en la confianza
que el Gobierno lerdista depositd en el grupo empresarial cominmente llamado de los
“catorce” y formalmente constituido como “Compafiia Mexicana Limitada™, a la cual se

transfirié la concesién de via internacional e interocednica en menoscabo de los intereses del

133 Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles..., op. cit., pp. 119 y 251. Las cifras de extension de linea nacional
citadas en lo sucesivo corresponden a los datos recopilados por este autor.
134 |pid., p. 115.

85



Ferrocarril Internacional de Texas y de sus asociados de la “Union Contract”. Esa
preferencia, rubricada en un contrato en el que se dejé abierta la colaboracion de las
compafiias extranjeras, respondié mas a la pretension de Lerdo por estimular la formacion de
un capitalismo mexicano antes que tomar precauciones en contra de la penetracion sigilosa
del apetito ferroviario norteamericano que ya se advertia en el aire. Pero el espiritu de este
proyecto no logré encauzarse. El fracaso de la “compaiiia de los catorce” parecia confirmar
que las empresas mexicanas eran incapaces de levantar proyectos de gran envergadura, ello
significd una encrucijada para Lerdo ya que habrian de reevaluarse las necesidades de
construccidn ferroviaria con respecto al rol del capitalismo nativo, al &nimo nacionalista y a
la politica exterior. Més tarde, la estrategia se flexibiliz6 a finales de 1874 a modo de
compaginar el capital mexicano con el extranjero, de ahi que se haya resuelto repartir tramos
mas acotados entre varias compafiias para hacer mas agil la construccién, y de ello resulto la
entrega de dos concesiones. La primera autorizd la apertura de una linea entre México y
Leon, Guanajuato, y la misma se transfirid a la “Compafiia Limitada del Ferrocarril Central”,
en la cual participaba Sebastian Camacho, miembro del grupo de los “catorce”. La segunda
amparo la continuidad de la anterior para correr desde Ledn hasta algun punto del rio Bravo;
esta se otorgd a Edward Lee Plumb, representante del Ferrocarril Internacional de Texas,
antiguo diplomatico de Estados Unidos a la vez que personero de los intereses ferroviarios
de ese pais. Sin embargo, el proyecto de México-Ledn no rebaso la etapa de estudios técnicos
y el contrato de Plumb se dej6 caducar por causa de la rebelion de Tuxtepec.'®

Con el advenimiento de Diaz al poder presidencial, los objetivos de desarrollo
econdmico, territorial y regional se trasplantaron decididamente al dorso del ferrocarril y se
aislé de dichos asuntos a la estampa deteriorada de los caminos carreteros. A su modo y de
forma implicita, asi lo dejo ver el propio Diaz en su mensaje dirigido al Congreso en abril de
1877, en donde fue muy incisivo con “la cuestion de los ferrocarriles, que tanto preocupa, y
con razon, a todos los que se interesan por la prosperidad de México”.>*® Los hechos
confirman la sentencia y es que, a partir de entonces, los caminos ocuparon un papel
subordinado a la apuesta ferroviaria, utilizandose en lo general como lineas alimentadoras

del caballo de hierro, al que se hacian llegar insumos, bienes, mercancias y capital humano

135 |bid., pp. 115-117.
136 Samuel Salinas Alvarez et al., Historia..., op. cit., t. 2, pp. 183-185.
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a expensas de diferentes caminos, como los nacionales, que no recibieron atencion efectiva
en lo que restd del siglo XIX. Con todo, cabe sefialar que el Unico beneficio al que se
sometieron las carreteras troncales, lo mismo que los caminos secundarios custodiados en su
conservacion por las entidades federativas, fue a la politica porfiriana de “pacificacién”, con
la cual se pretendio asegurar la tranquilidad vial y la disolucion del bandidaje caminero a
través de la accién de policias rurales quienes, por cierto, en varios casos provocaron terror
entre las poblaciones y sirvieron de apoyo a los caciques regionales.

Una vez concertado el lugar central de los ferrocarriles en la agenda porfiriana, se
emprendio un primer esfuerzo de construccion (1876-1880) que en la gestion incipiente de
Diaz también puso a prueba las capacidades internas de la Republica. Vicente Riva Palacio,
entonces Ministro de Fomento, disefié una estrategia para dar continuidad al tendido de rieles
a través de tres recursos: el primero concernia a la administracion, es decir, a las obras
ejecutadas directamente por el Gobierno federal; el segundo tenia que ver con los contratos
celebrados con las entidades federativas y el ultimo era el ya conocido modelo de concesién
a privados.’®" Segun Francisco Calderén, no era poca la desconfianza que se tenia en la
intervencion estatal, pero como las concesiones de privados tampoco habian resuelto de
fondo el problema ferroviario, se buscé ensayar esas tres opciones sin la necesidad de
imponer un determinado camino de hierro pues la particularidad de los casos dejaria ver qué
tipo de ancho convendria construir, y lo mismo aplicaba para la eleccion de la traccion que
podria ser de sangre o de vapor. La iniciativa de intervencion publica se experimentd con una
parte del proyecto del ingeniero Mariano Téllez Pizarro, quien propuso llevar ocho ramales
al eje de EI Mexicano desde diferentes puntos inmediatos. En tal caso, la Federacion prepar6
un austero presupuesto para poder construir solamente el ramal de ferrocarril de Tehuacéan-
Esperanza, cuya linea de 51 km se inaugurd oficialmente como el primer ferrocarril de
construccion nacional en diciembre de 1879.138

No parece haber provocado mucho entusiasmo ni efectividad la intervencion publica,
por ello se buscd explorar las alternativas restantes, esto es: la expedicion de contratos a los
gobiernos estatales pero con miras a atraer a los capitales locales. Bajo tal esquema es que se

expidieron 28 contratos para obra ferroviaria en favor de 20 entidades, cuyos ejecutivos

137 Francisco R., Calderdn, “Capitulo V. Los ferrocarriles”, en Daniel Cosio Villegas, Historia Moderna de
México. El Porfiriato: la vida econdmica, 42 ed., Editorial Hermes, México, 1994, vol. VII, t. 1, p. 488.
138 |bid., p. 489-490.
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estatales, en lo general, solicitaron las concesiones al Gobierno federal para después interesar
a los capitales locales en los proyectos de linea planteados, y tan pronto como se comprometia
el capital requerido, se constituia una franquicia local con capacidad de ejecucion de obra
para posteriormente realizar la transferencia de la concesion.**°

A juicio de Calderdn y de otros autores como Coatsworth, esa tactica ensayada entre
1876 y 1880 probo tener cierta efectividad ya que se solventaron ocho de las 28 concesiones
entregadas a los estados. En conjunto, las iniciativas privadas montaron 226.5 km de via antes
de que las empresas estadounidenses llegaran a construir las dos lineas troncales del pais.
Estaba entonces demostrada la fuerza acotada de los capitales locales que podian absorber
los gastos de proyectos de pequefia y mediana escala mas no de envergadura mayor por los
riesgos de inversion latentes. La primera aquiescencia de dicha modalidad de obra publica se
ejecuto el 25 de agosto 1877 en favor del estado de Guanajuato, toda vez que su legislatura
autorizo a su gobernador solicitar en concesion el levantamiento de una via entre Celaya y
Leon, cuyos derechos de construccion se transfirieron, efectivamente, 38 dias después a un
consorcio formado por residentes locales quienes a su vez, cedieron sus derechos en julio de
1880 a la “Compaiiia Limitada del Ferrocarril Central Mexicano”. Siguiendo el ejemplo de
las bases aprobadas para el caso de Guanajuato y especificando en términos situados los
plazos, los tramos y otras clausulas de construccion, fue que la Secretaria de Fomento se
sirvio de autorizar las concesiones estatales siguientes.4°

Por supuesto, el capitalismo local del estado de Morelos encarnado por aquella afieja
clase terrateniente azucarera no quedaria en el ocio ante tal oportunidad de inversién. En lo
institucional, fue hasta el 18 de diciembre de 1877 cuando el secretario de fomento, Vicente

Riva Palacio, se sirvié a comunicar que por decreto congresal de articulo unico,

Se autoriza al Ejecutivo de la Unién para que pueda otorgar la concesién de un ferrocarril que
partiendo de México pase por la capital del Estado de Morelos y se prolongue hasta el rio de
Amacuzac, siendo las bases de esta concesion las mismas que definitivamente se aprueben

para el ferrocarril de Guanajuato.'*!

139 John H. Coatsworth, Crecimiento..., op. cit., pp. 47.

140 Francisco R., Calderdn, “Capitulo V. Los ferrocarriles” ..., op. Cit., pp. 491-494.

141 |egislacion mexicana o coleccion completa de las disposiciones legislativas expedidas desde la
Independencia de la Republica, ordenada por los licenciados Manuel Dublan y José Maria Lozano, Imprenta
y Litografia de Eduardo Dublan y Comp. México, 1886, t. XIII, § 7701, pp. 390-391; AGN, SCOP, FFCC,
9/514-1.
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El contrato que emané de esa disposicion del Congreso fue rubricado por la Secretaria de
Fomento y por el Gobierno del estado de Morelos el 16 de abril de 1878. Mas tarde se daria
el visto bueno del traspaso de la concesion, esto ocurrié el 5 de octubre del mismo afio por
via del ejecutivo estatal, Carlos Pacheco, y en favor de la “Junta Directiva de la Compafiia
de Ferrocarriles de Morelos” que estaba formada por varios potentados del ambito
agroindustrial morelense del dulce y del alcohol.

En su aplicacion de primera etapa, esa adjudicacion de obra amparo el levantamiento
efectivo de un camino de hierro de 96 km tendido entre los valles de Cuautla y de México.
En tanto, las otras siete licitaciones del esquema de concesion a privados desde los gobiernos
estatales sumaron cifras menores en kilometraje: Celaya-Ledn, 60; Ometusco-Tulancingo,
23; San Luis-Tampico, 6; Zacatecas-Guadalupe, 6.5; Alvarado-Veracruz, 9; Puebla-lzlcar,
14 y Mérida-Peto, 12.14? Resulta ambivalente el éxito de dicha estrategia de construccion,
pero lo que si es claro es que en ella descolld, por capital inyectado en extension de linea, la
franquicia del Ferrocarril de Morelos y su via desplantada en el oriente estatal que entrafio
el inicio de la conexidn y accesibilidad ferroviaria de la Subregion de Cuautla desde 1881.

Igual que la linea del Morelos, los otros siete ferrocarriles locales emplearon el
escantillon angosto de via (véase: Figura 5) y ello, visto en un marco mas amplio, acarreo
otro problema en la experiencia ferroviaria mexicana y en la morelense. Ya desde la época
de Lerdo se exponian las limitantes de esa anchura en términos de costos y beneficios que al
final se traducian, es cierto, en menos montos de inversion para su construccién, pero también
en menos ventajas y en muchas mas dificultades que facilmente podrian ser salvadas por la
via ancha (véase: Figura 6). Asi lo argumentaba el ingeniero Vicente E. Manero, y con el
mismo acento técnico, el especialista se decantaba por la superioridad de la trocha holgada
en virtud de su conveniencia para las configuraciones nacionales de suelo; los gastos
razonables de inversion y conservacion; la adaptabilidad para la traccién de sangre y de
vapor; los terraplenes mas amplios que daban mas soporte a grandes maquinas y por ende,
consignacion de mayores velocidades y, finalmente, las ventajas geoestratégicas dadas las
vecindades con Estados Unidos y las innovaciones de la via ancha que alla se daban por ser

ese estandar el que mas kilémetros de linea reportaba.'#®

142 Francisco R., Calderodn, “Capitulo V. Los ferrocarriles” ..., op. cit., p. 500.
143 Vicente E. Manero, Apuntes historicos sobre ferrocarriles, Imprenta de la viuda e hijos de Murguia, México,
1872, p. 16 et passim.
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Figura 5. Cortes y especificaciones de via angosta
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Fuente: Elaboracion propia con base en MMOyB, CG, 9209-CGE-7251-A; Secretaria de Obras Publicas,
Ferrocarriles de México: resefia historica - reglamentos (siglo XIX), ed. facsimilar, Larios e Hijos Impresores,
S. A., México, 1976, (Coleccién Obras Publicas en México, Documentos para su historia), t. 2 [en varias partes

de la obra, ldaminas sin paginacion].
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Figura 6. Cortes y especificaciones de via ancha

‘ 4.25 ‘
‘ ‘ 3.80 ‘ ‘

VIA CON BALASTRE PERMEABLE

Fuente: Elaboracion propia con base en MMOyB, CG, 9314-CGE-7249-A-001; Secretaria de Obras Publicas,
Ferrocarriles de México: resefia historica..., op. cit., t. 2 [en varias partes de la obra, ldminas sin paginacion].
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Precisamente de esa realidad se formé una inquietud que aquejaba a la opinion publica
de 1880, y es que a decir de Juan Antonio Mateos, buena parte de sus connacionales creia
“que la independencia del pais se veria inminentemente amenazada el dia que nuestras lineas
férreas se enlazaran con las de los Estados Unidos”.'** En medio de dicha sensibilidad, hay
que sefialar que el sentido de tales impresiones se gestd en el marco del tendido de vias que
se pretendia hacer desde el sur estadounidense hasta el interior de México por iniciativa de
dos empresas de aquél pais que rivalizaban para formar un ferrocarril de alcance
interoceanico e internacional. Igual que Manero, el argumento de Mateos colocd en tela de
juicio las voluntades politicas y empresariales que buscaban poner en funciones una via
angosta como eje troncal. Si bien los rieles estrechos podian suponer hasta un 30% menos en
gastos de construccion con respecto a los de ancha, las desventajas de su uso se reflejarian
en el mismo comparativo en funcion de los mayores costos de explotacion y de conservacion
supeditados, por ejemplo, a un riel mas desgastado por los probables incrementos en los
movimientos de carga, significando eso méas peso desplazado con mas locomotoras de
menores dimensiones y con menos capacidad de arrastre en términos de volumen y por lo
tanto, mayores gastos de combustible.

Las amplias discusiones publicas, técnicas y empresariales en las que se inmiscuyeron
Mateos y sus contemporaneos tenian que ver, en gran medida, con un viraje en la estrategia
del fomento ferroviario mexicano. Y es que si bien es verdad que el modelo de traspaso de
concesion de gobiernos estatales a particulares consignd un modesto pero estimulante
crecimiento en la red ferrocarrilera, no es menos cierto que sus resultados no estaban ni cerca
de alcanzar las metas de articular en el largo o mediano plazo una efectiva red de transporte
de cobertura nacional. Esto se infiere por la extensién de linea de las construcciones estatales
que en la practica —y exceptuando al Ferrocarril de Morelos que servia a los movimientos
de carga y de pasajeros de la capital mexicana— solo fueron utiles para traficos muy
localizados, inconexos y distantes entre si, sin alguna convergencia comun de interés
nacional. Frente a tales restricciones de crecimiento, el siguiente paso fue natural: regresar la
responsabilidad de gestién al ambito federal y abrir el sector ferroviario a la inversion

privada.

144 Juan Antonio Mateos, La verdad sobre la cuestion de Ferrocarriles, Imprenta de Ignacio Cumplido, México,
1880, p. IX. No se debe perder de vista las alusiones positivas del autor citado con respecto al llamado
Ferrocarril Central.
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Con su concentrado de 1,073 km de via tendida, el desarrollo ferrocarrilero de México
se sujetd desde 1880 a la tercera opcion planteada por Riva Palacio en términos de la entrega
de contratos al capital de origen nacional y extranjero. EI cambio programético permitiria
ampliar la cobertura de la red a costa de un limitado pero a la vez importante nimero de
concesiones expedidas para colmar los anhelos torales de comunicacion nacional,
internacional e interoceanica tantas veces postergados.

En ese segundo impulso porfiriano (1880-1892), sefiala Kuntz Ficker, se procur6 no
comprometer a la soberania nacional ni a la hacienda publica, por esa razén es que se disefio
un esquema de concesiones de clausulas favorables para México lo mismo que para el capital
privado y extranjero. Paralelo al arreglo de subsidios gubernamentales estimados entre
$8,000 y $9,500 por kilometro construido en los ejes troncales, se dispenso el pago de
impuestos a los capitales involucrados en las obras de construccion y se restringieron las
concesiones a un maximo de 99 afios de explotacion para, posteriormente, transferir la
propiedad de las lineas a los bienes nacionales sin costo alguno. En cuanto a lo juridico,
quedd reconocida la personalidad mexicana de las empresas ferroviarias y se les obligd a
resolver las controversias que pudieran surgir en los tribunales nacionales, asi como a
renunciar a cualquier derecho de extranjeria.}*

Asi, en la tintura de la nueva agenda de fomento sobresalieron por su importancia los
derechos cedidos para la apertura y explotacion de dos arterias troncales tendidas entre la
metrépoli nacional y la frontera sur de los Estados Unidos. Desde septiembre de 1880, tales
comisiones se decretaron en favor de la “Compania Limitada del Ferrocarril Central
Mexicano”, representada por Robert Symon y también vinculada al consorcio Atchison,
Topeka & Santa Fe Railroad del estado de Kansas, y para beneficio de la “Compaiia
Constructora Nacional Mexicana” que encarno los intereses de James Sullivan, William J.
Palmer y demas accionistas del corporativo Denver and Rio Grande Railroad. La primera
empresa se reconocio comercialmente como el Ferrocarril Central Mexicano y se termino
de construir en 1884 con una via ancha para servir el trafico practicado entre la ciudad de
México y el Paso del Norte (actualmente, Ciudad Juarez). Por su parte, la segunda empresa
comenzd a operar bajo la razon del Ferrocarril Nacional Mexicano una vez terminada su

construccidn de escantillon angosto en 1887 entre la capital mexicana y Laredo, Tamaulipas.

145 sandra Kuntz Ficker (coord.), Historia..., op. cit., p. 70.
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A la par de ese cumulo de sucesos fue que se plante6 una renegociacion de la deuda
externa y la actualizacion de sus pagos, esto con el propdsito de reestablecer las relaciones
diplomaticas con las potencias de Occidente. Con ello se indujo un clima de certeza politica
y econdmica para atraer a los capitales europeos interesados en invertir en los proyectos de
linea faltantes y asi llevar a buen término el cierre de la cobertura nacional de comunicacion
ferroviaria, y lo mismo fue Gtil para nivelar y hacer contrapesos entre las inversiones
estadounidenses y las de raigambre occidental. Es asi como un reanimado interés inglés
arribé al territorio con su via angosta para llevar a cabo la construccion, a fines de la década
de 1880, del Ferrocarril Mexicano del Sur, cuya linea comunico al estado de Puebla con el
de Oaxaca, y la del Ferrocarril Interoceénico, esto es, una conexién abierta entre México y
Veracruz presentada como competidora de EI Mexicano y que, a la postre, se constituy6 en
parte con los activos del Ferrocarril de Morelos.

Por la misma época fue que se gestiond una concesion para encontrar una salida
ferroviaria desde México hacia el Pacifico a través de Cuernavaca y el estado de Guerrero.
La disposicion de una linea de tal extension se confid a un capital estadounidense
representado inicialmente por Herman Sturm, un viejo general de origen aleman involucrado
en los asuntos de la Guerra Civil de Estados Unidos y en algunos otros de la Intervencién
Francesa en favor de México. Con su residencia final establecida en Denver, Colorado, Sturm
se adentro en las actividades mineras de dicho estado norteamericano, y es probable que con
ese mismo interés haya volteado a ver al negocio ferroviario mexicano en el que, dicho sea
de paso, también participé en el ramo de transporte urbano a través del Ferrocarril
Metropolitano de Cintura que, en concesion de 30 de junio de 1891, se buscé llevar como
modelo de circunvalacion del Distrito Federal asentado entre el norte del Bosque de
Chapultepec, las garitas de San Lazaro, Nifio Perdido, La Piedad para regresar al mismo
punto de partida de Chapultepec.4®

Previo a ello y para el caso que entrafio la atencion del Pacifico, fue el 30 de mayo de
1890 cuando el secretario de fomento, Carlos Pacheco, hizo publico el decreto que aprobaba

146 | egislacion mexicana o coleccion completa de las disposiciones legislativas expedidas desde la
Independencia de la Republica, arreglada por los licenciados Adolfo Dublan y Adalberto A. Esteva,
continuacion de la ordenada por los Lics. Manuel Dublan y José Maria Lozano, Imprenta de Eduardo Dublan,
México, 1898, t. XXI, § 11,236, pp. 528-531; Secretaria de Comunicaciones y Obras Plblicas-Seccion Segunda,
Album de los ferrocarriles correspondiente al afio de 1891, Tipografia de la Oficina Impresora de Estampillas,
México, 1893, p. 415. Para 1893, no se registraban avances de construccion de esa linea.
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las clausulas iniciales del contrato otorgado para llevar un ferrocarril de via ancha hasta algin
punto del Pacifico guerrerense. De acuerdo con los procedimientos de transferencia de
derechos, en el contrato se estipuld que

Se autoriza al Sr. Herman Sturm, para construir por su cuenta, o por la de la Compafiia o
compariias que al efecto organice, y para explotar de la misma manera durante noventa y
nueve afnos, un ferrocarril con su correspondiente telégrafo para el servicio exclusivo del
mismo ferrocarril, que partiendo de esta capital llegue a Cuernavaca, y de este punto se
extenderd al Estado de Guerrero, localizandola en la parte que ofrezca menos dificultades en
los limites del estado de Guerrero, con los Estados de Puebla y Oaxaca, hasta terminar en la
Barra de Tecoanapa en el Pacifico, pudiéndose prolongar la via a lo largo de la costa hasta
Palizada.#’

Unos afios més tarde la concesion fue modificada para dejar claros desde el 4 de agosto de
1893 los derechos de la compafiia del “Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico”,
cuya figura contractual se reconocid por rubrica de Manuel Gonzalez Cosio, titular de la
recién creada Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, y Luis Méndez, delegado de
la firma constructora.'*® Sus bases financieras se fundaron en la ciudad de Denver bajo el
auspicio de la “The Colorado México Investment Co.”, en cuyo directorio figuraron como
accionistas el coronel J. H. Hampson de Kansas City, personaje vinculado con la
construccion de las lineas del Central y el Nacional, y los mexicanos Luis Méndez e Ignacio
Sepulveda, por mencionar algunos.'*® Para 1894 el tendido de via ya habia penetrado el
territorio morelense, pero fue hasta 1897 cuando el emparrillado arribo a la capital estatal
para formalizar la conectividad y accesibilidad ferroviaria de la Subregién de Cuernavaca.
De acuerdo con la papeleria oficial, esta franquicia también oper6 en lo comercial a titulo del
ferrocarril de El Gran Pacifico, por lo menos asi lo hizo en forma de compafiia independiente
hasta 1902 cuando, por problemas financieros, consumé la venta y el traspaso de su linea a

la empresa del Central Mexicano.

147 AGN, SCOP, FFCC, 120/1-1, f. 2.

148 | egislacion mexicana o coleccion completa de las disposiciones legislativas expedidas desde la
Independencia de la Republica, arreglada por los licenciados Adolfo Dublan y Adalberto A. Esteva,
continuacion de la ordenada por los Lics. Manuel Dublan y José Maria Lozano, Tipografia de «El Partido
Liberal», México, 1898, t. XXIII, § 12,220, pp. 365-374.

149 valentin Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Cuernavaca. .., op. cit., p. 6; Horacio Crespo, Modernizacion. ..,
op. cit., p. 282.
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Perfil 2. Rutas ferroviarias desde el Valle de México hasta Puente de Ixtla. 1899
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Para fines del siglo XIX estaban cubiertas las conexiones de la Region con la ciudad
de México y quedaban todavia como pendientes las orientadas al Pacifico (véase: Perfil 2).
Pero la marcha del Interoceénico y la de El Gran Pacifico, o de El Balsas como parte del
Ferrocarril Central, consignaron otro problema de efectos en el largo plazo: la dualidad del
escantillon. En realidad, esa coexistencia de sistemas era también el reflejo de 1) una
competencia empresarial y 2) de una politica de fomento exitosa a la vez que intemperante.

El primer punto cobra sentido considerando la cercania del estado de Morelos con el
corazon politico y econdmico del pais que ya tenia habilitados los accesos al mercado de
capitales de Estados Unidos y de Europa, ello se tradujo en el dominio de conectividad
territorial del centro y norte del pais por parte de las empresas estadounidenses y su via ancha
(el Nacional cambi6 al ancho estandar entre 1901 y 1903); en contraparte, la accesibilidad
del eje centro-sur-oriente con salida al Golfo quedé a merced del control britanico de
accesibilidad ejercido con la trocha angosta. De tal suerte, el estado de Morelos subsistié por
debajo del veértice inferior de este esquema dual de escantillén y transporte en forma de “L”
marcado en tierra entre El Rio Bravo, el Valle de México y el Golfo de México en su
correspondencia veracruzana.

El segundo inciso enmarcado por la “efervescencia ferroviaria” del gran empuje
porfiriano de la década de 1880 apela a un crecimiento de grandes proporciones y también al
inicio de una acumulacién de dificultades que permearon el desarrollo ferrocarrilero de las
siguientes décadas. Para 1892, la extensidn de la red se estimé en 10,286 km de linea activa,
es decir, crecio casi diez veces mas con relacién a la cifra de 1880. Sin embargo, tales niveles
de crecimiento revisten el problema de un desordenado trazado de lineas, que servia més al
interés empresarial antes que al socialmente localizado y que no fue regulado por el Gobierno
dada su pasividad explicada por su afan de apresurar la conexién troncal del pais. Si bien la
ampliacion de la red comenz6 a limitarse por las crisis econdmicas interna e internacional de
1890 y 1891 que adelgazaron la capacidad de las inversiones ferroviarias, no fue sino hasta
que se creo la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP) en el mismo afio de
1891 en que se decidi6 ejercer una regulacion formal en el despacho de concesiones, y el
mismo empefio se reforzé en abril de 1899 con la expedicién de la Ley General de
Ferrocarriles disefiada desde un afio antes por el entonces titular de la Secretaria de Hacienda,

José Yves Limantour.
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En la praxis, el radio activo de dichas atenuantes matiz6 un tercer periodo de fomento
ferrocarrilero porfiriano (1892-1902) acotado esta vez por los aprietos financieros de finales
del siglo XIX 'y sobre todo, por las construcciones vigiladas con un lente mas restrictivo por
parte del Gobierno federal a través de, por ejemplo, la aplicacion del Reglamento General de
Ferrocarriles publicado en 1894 por la SCOP. De acuerdo con Kuntz, esta época de
regulacion alumbrada también por la Ley General de Ferrocarriles se caracterizé por, la
expedicion de concesiones ejecutada con un criterio més selectivo y en funcion de las
mayores garantias exigidas a los contratistas; la restriccion temporal de las exenciones
fiscales y la imposicion de un doble limite a los subsidios gubernamentales que so6lo se abriria
para rutas prioritarias interoceénicas y de conexion fronteriza con Guatemala, cuyas
subvenciones se harian pagaderas en bonos de la deuda interior y no con montos en
efectivo.’® Los alcances de esta politica regulatoria redundaron en un menor nimero de
contratos expedidos y en una desaceleracion de los ritmos de construccién que en 1902
ampliaron el acumulado nacional para formar un total de 15,135 km de linea tendida, es decir,
con apenas la mitad de los kildmetros amasados diez afos atras.

Con todo, el negocio ferroviario resistio y continto su camino en el cambio de siglo
sin desprenderse del vigoroso espiritu competitivo y expansivo que desde afios antes habian
forjado los principales consorcios ferrocarrileros. EI Central, por ejemplo, logr6 acoplar a su
troncal un tramo de via colocado entre Guadalajara y Manzanillo, habilitindose asi en 1909
la primera salida hacia el Pacifico desde el Altiplano mexicano. Para ampliar la conquista de
tal océano, la misma franquicia adquirié los derechos de construccion y explotacion, ya se
ha dicho, del Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico, y para alcanzar una
comunicacion con el Atlantico, la firma agrego6 el enlace Pachuca-Tampico. Del otro lado, el
Nacional se hizo del control del Ferrocarril de Hidalgo y del Ferrocarril Internacional, pero
tales movimientos de adquisicién y expansion le restaron solvencia financiera a esta
compafiia, y la misma dificultad fue afrontada por el corporativo del Central. Fue en el cruce
de tales circunstancias que se gestd un pase de administracion, de ahi que el Nacional haya
guedado en poder de la casa Speyer de Nueva York; en tanto, el empresario petrolero de la

Standard Qil, Henry Clay Pierce, obtuvo buena parte del control del Central.*>!

1%0 sandra Kuntz Ficker (coord.), Historia..., op. cit., p. 74.
15 |pid., p. 76.
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Siguiendo a Grunstein y a Kuntz, ese acaparamiento de privados empujé al Gobierno
federal a tomar cartas en el asunto con el fin de evitar una concentracion de la propiedad
ferroviaria construida en México. Este cuarto periodo porfiriano de desarrollo ferrocarrilero
caracterizado por la intervencion y propiedad estatal (1900-1910) tuvo como disparador una
subasta de obligaciones hecha por la agencia del Interoceanico y de la cual quiso sacar
partido la empresa del Nacional para sumar ese ferrocarril a su sistema. Pero esa pretension
fue bloqueada por el Gobierno al ganar el remate y los bonos subastados del Interoceanico
en 1903, sirviendose de ellos después para alcanzar un acuerdo con la Speyer y asi obtener
una participacién en el Nacional que ya estaba recuperandose econémicamente. Por otro
lado, el Central y su débil esquema financiero supuso un riesgo latente por ser un complejo
ferroviario susceptible de compra por parte del capital estadounidense, es por eso por lo que
el Gobierno se decididé a adquirir el mando accionario del Central y a la par, fusionar su
sistema con otras lineas gque ya controlaba. De todo esto resulto que en 1908 se constituyera
la empresa de Ferrocarriles Nacionales de México, un corporativo de propiedad mixta que
comenz6 dominando, con su 51% de capital accionario, dos terceras partes del sistema
ferroviario equivalente a casi 11,500 km de rieles tendidos. Se pensaba entonces que una
optimizacion operativa ferroviaria sumada a un estricto manejo de recursos permitiria a la
nueva empresa obtener la suficiente liquidez como para cumplir con los respaldos accionarios
y con las obligaciones adquiridas de deuda hipotecaria puestas en garantia a favor de las
empresas comprometidas en la venta de lineas y en la conformacién del consorcio mexicano
de los Nacionales. De hecho, la entonces mayor empresa mexicana comenzé operando con
buenos resultados, pero el llamado de la Revolucion mexicana impidié Ilevar a mejor puerto
sus metas corporativas y su condicion funcional se degradaria en los afios venideros.>?

Antes de la insurreccidn, la red férrea reportd un articulado total de 19,280 km de vias
de jurisdiccion federal hacia 1910. En el transcurso de esa misma década, el desarrollo
ferrocarrilero nacional desplegado sobre el estado de Morelos devolvio avances de alcance
interregional limitados a la activacion del Ferrocarril San Rafael-Atlixco, asi como la
habilitacion del ramal del Interocednico que marchd desde Puebla para entrar por
Axochiapan y culminar en la ciudad de Cuautla, lugar en donde comenzé a articularse la

experiencia ferroviaria del estado de Morelos desde 1877.

1%2 Ibid., pp. 76-77.
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2. LA EXPANSION FERROVIARIA (1881-1910)

2.1. Cuautla y el montaje de vias
La busqueda de una conexién ferrocarrilera entre la Region y el corazdn politico y econémico
de México se origino con el tramite de concesion gestionado por el Gobierno estatal con el
Ejecutivo federal para el posterior traspaso de contrato a particulares. Junto a ello, el objetivo
de comunicacion terrestre estaba de sobra justificado. Segun parece, fue en 1877 cuando,
respondiendo a un cuestionario enviado por la Secretaria de Fomento, las élites azucareras
de Morelos (lo mismo que las de Veracruz) se quejaron de lo complicado que resultaba
transitar por caminos tan deficientes que a la par, incrementaban los costos de transporte del
azlcar y obligaban a asumir altos niveles de inseguridad vial.**3

Entre el 7 y el 10 de julio de ese mismo afio, el Congreso estatal se sirvio a autorizar
al coronel Carlos Pacheco —titular del Ejecutivo del estado y una figura porfiriana partidaria
de las causas de la oligarquia cafiera morelense— a disponer de hasta seis mil pesos del erario
para auspiciar los estudios técnicos que permitieran identificar el trazo méas conveniente y
menos costoso a fin de instalar una linea férrea que cubriera buena parte del estado y asi,
habilitar el enlace con la metrépoli nacional. Paralelamente, se faculté al gobernador para
que, una vez terminados los reconocimientos de campo y disefiados los planos técnicos con
su respectivo presupuesto de via, acudiera a la Federacidon para solicitar la concesion de obra,
cuyas clausulas debian contemplar la posibilidad de ejecutar la construccién con subsidios
federales, estatales y particulares, asi como la de ceder el contrato a una firma privada.

Dos semanas después, el gobernador salié de la entidad para realizar las gestiones
correspondientes y entrado el mes de agosto, Pacheco hizo enviar una circular a todas las
poblaciones con el animo de hacerles un llamado para coadyuvar en este proyecto a través
de aportaciones pecuniarias o bien, con fuerza de trabajo para la conformacidn de terracerias,
o proveyendo durmientes y Utiles de construccion. EI mensaje parece haberse recibido con

altos brios, y ejemplo de ello lo constituyen el respaldo que el 26 de agosto confirio el pueblo

158 Gisela Espinosa Damian, “Capitulo 1. El desarrollo de la industria cafiero-azucarera durante el Porfiriato”,
en Armando Bartra (coord.), De haciendas, cafieros y paraestatales. Cien afios de historia de la agroindustria
cafiero-azucarera en México: 1880-1980, Universidad Nacional Autdonoma de México, Escuela Nacional de
Estudios Profesionales Acatlan, México, 1993, p. 29.
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de Amacuzac a este emprendimiento a través de los primeros $1,026 de financiacion, asi
como el apoyo que Jojutla hizo efectivo dos dias después por un monto de $450.1%*

Todo apunta a que los recaudos populares y privados —asi como el manejo de la
opinidén publica— reportaron resultados exitosos. Asi se infiere por las aportaciones logradas
y encomiadas por Pacheco a finales de 1877 cuando, en su discurso de cierre de afio dirigido
a la Legislatura estatal, se refirio a que “El proyecto de via férrea de México al Amacuzac,
ha encontrado una entusiasta cooperacion por parte de los pueblos y de los propietarios de
ingenios, contandose ya con ofrecimientos de importantes suscripciones de unos y otros a
favor de la empresa”.’®® En efecto, las circunstancias inmejorables de respaldo regional
sumadas tanto a la maniobra como al grado de penetracion politica de Pacheco en los circulos
politicos federales porfiristas de alto nivel redundaron en un pronto despacho de concesion,
la cual se liberd el 18 de diciembre de 1877 para autorizar la apertura de una ruta ferroviaria
entre México, Cuernavaca y el cauce del rio Amacuzac (véase: p. 88).

La permuta de concesién a contrato especificado se efectud el 16 de abril de 1878 en
favor del Gobierno del estado de Morelos representado por Luis Méndez y Prisciliano Diaz
Gonzélez. El acuerdo siguio las pautas del contrato de la linea ferrocarrilera de San Luis (que
sucedi6 en orden de autorizacion a la ferrovia de Guanajuato) pero con arreglos para llevar a
cabo una construccion en tres secciones: la primera, de México a Cuautla; la segunda, desde
ese ultimo punto hasta Cuernavaca, y la tercera, de la capital morelense o desde algun punto
de las primeras dos secciones hasta la orilla del Amacuzac; dichas secciones tendrian como
plazos de construccion, respectivamente, seis, doce y ocho afios. Naturalmente, se le dejo
abierta al estado la opcidn de ejecutar una construccion estatal o levantar la obra a través de
la 0 las compafiias “que al efecto organice” para explotar por 99 afios un ferrocarril, con los
ramales necesarios, y su respectivo cable de telégrafo.®

Las estipulaciones aludidas en este contrato seguian la normativa ferroviaria habitual.
Sin pretender mayor detalle, se puede destacar de ellas la personalidad mexicana de las
empresas y sus domicilios fincados en la ciudad de México; la importacion, libre de derechos

federales o locales, del material rodante y de los necesarios para la construccion y explotacion

154 Valentin Lopez Gonzélez, El Ferrocarril de Morelos..., op. cit., pp. 5-6.

1% Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., p. 270, mensaje citado desde el Periddico Oficial de fecha
18/12/1877, volumen 1X, numeral 58.

1%6 Legislacion mexicana..., op. cit., t. X111, § 7768, pp. 500-501.
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del ferrocarril; apertura y explotacion de tramos terminados, y no menos importante, el
escantillén, el cual quedd definido para este ferrocarril en términos de la medida angosta de
0.914 m. Se precisaba también un subsidio federal de $8,000 por kilometro habilitado, mas
otros $1,000 de incentivo por kildbmetro adelantado; en contraparte, si no se respetaban los
tiempos de entrega se podia castigar a las empresas con el retiro de la concesion ademas de
que se sancionaria a las mismas con un pago de $1,000 por kildbmetro comprometido en la
obra, pero esto no constituia una preocupacion real ya que las dificultades de avance de obra
regularmente se podian salvar con la solicitud de prérrogas, las cuales pocas veces se negaban
por parte de la Federacion.

En cuanto al uso del espacio, quedd convenida la entrega de terrenos de propiedad
federal, libre de retribuciones, en favor de la compafiia constructora para la edificacion de
estaciones, almacenes, depdsitos de agua y otros inmuebles subsidiarios del camino de hierro.
La misma exencidn de pago se concedio a las empresas en caso de requerir materiales pétreos
0 madereros contenidos en los terrenos de propiedad nacional aledafios a la ruta concesionada
que, por cierto, gozaba de un derecho de via de 70 m. Este aspecto llama la atencién ya que
mas de la mitad del territorio morelense se encontraba dominado por la propiedad privada de
hacienda, revistiéndose asi otro problema: el de la discrecionalidad ejercida en el tema de
ocupacion o expropiacion de tierras de alta valia. Con cierta probabilidad, bien pudo haber
figurado este tema como un punto de conflicto con los grandes latifundistas azucareros a los
que, o habia que beneficiar con altas cuotas de indemnizacién econémica, o bien, plantear
con ellos un trazo que no mermara la calidad de sus propiedades, siendo ésta tal vez la opcion
mas viable. La misma causa de utilidad publica quiza se afronté con los ocupantes de
propiedades comunales y con los de pequefia concentracion privada y urbana pero con
acciones mas moderadas o asequibles, esto por la aceptacion popular del proyecto ferroviario,
las compensaciones menores y todavia mas negociables de la pequefia propiedad o bien, por
la capacidad del Estado para ejecutar o legalizar despojos de tierras.

Si Pacheco actu6 con pericia y prontitud en el tema de expedicion de contrato de obra,
la oligarquia terrateniente regional no procedié con menos agilidad para constituir al vuelo
las bases de capital que darian forma al consorcio local al que finalmente se traspasé dicho

contrato de construccion.
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2.1.1. Articulacion del Ferrocarril de Morelos

En el transcurso de los nueve dias que siguieron a la obtencion del contrato, el coronel
Pacheco y el hacendado Manuel Mendoza Cortina, duefio de la finca cafiera de Coahuixtla y
uno de los empresarios azucareros mas poderosos del estado, agilizaron la articulacién del
soporte de capital que respaldaria al corporativo encargado de la construccion de la nueva
ruta ferroviaria.®’

De una reunion sostenida el 25 de abril de 1878 fue que dimand el grupo accionario
que sostendria financieramente los trabajos de obra ejecutados por la “Compaiiia del
Ferrocarril de Morelos”. En el elenco de socios figurd la presencia del propio Pacheco, asi
como la de 14 hacendados cafieros encabezados por Mendoza Cortina que, en su mayoria, se
integraron al esquema de participacion accionaria con la suscripcion de acciones fundadoras
valuadas en $5,000 cada una. También destacan en tal agrupacion la Sociedad Escandon
Hnos., descendientes del ya sefialado empresario de transportes Escandon, y la figura de
Delfin Sanchez, un allegado de Mendoza Cortina que no ostentaba entonces alguna propiedad
de valor pero que mas adelante se haria de la propiedad de la hacienda de San Vicente y
resaltaria, sobre todo, en el negocio ferroviario nacional (para valorar la procedencia de los
accionistas, véase: Cuadro 1).

El grupo capitalista fundador, lo mismo que el conjunto de accionistas incorporado
en los tres meses siguientes, mantuvo como privilegio el control absoluto de la compafiia
durante todo el proceso de obra ferroviaria. A la par, se abrid la opcion de participacion por
acciones comunes pagadas a $1,000 por unidad, estas se abonarian a razon de $100 por mes;
en tanto, las acciones fundadoras se pagarian cubriendo un monto mensual de 25 pesos. La
integracion de la “Junta Directiva Provisoria de la Compaiiia” se hizo efectiva el 9 de mayo
del mismo afio con la conduccion de Manuel Mendoza Cortina, Pedro Escudero y Echanove
(apoderado de Manuela Cortazar) y Agustin Rovalo. Ya en la practica, Mendoza Cortina
transfirié su preponderante rol de ejecutivo a Delfin Sanchez, quien después fue nombrado
superintendente de la compafiia para asi hacerse cargo de la supervision de las actividades de

construccion y del inicio de operaciones de la linea.'*®

157 A menos que se indique lo contrario y para el caso exclusivo de este inciso de estudio de organizacion 1.2.1,
se pone de relieve que buena parte de la informacion expuesta sélo para el tema empresarial corresponde a
Horacio Crespo, Modernizacion..., op. Cit., pp. 271-276.

1% AGN, SCOP, FFCC, 9/114-1.
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Cuadro 1. Relacién inicial de accionistas del Ferrocarril de Morelos. 1878

Accionista (s)

Manuel Mendoza Cortina

José Toriello Guerra

Agustin Rovalo

Miguel Lizarriturri y Manuel
Gamboa de Lizarriturri

Pio Bermejillo

Carlos Pacheco

Ramon Portillo y Gomez
Vicente Alonso

Jorge Carmona

Sociedad Garcia Icazbalceta Hnos.
Isidoro de la Torre

Duque de Monteleone y Terranova
Sociedad Escanddn Hnos.

José Maria Flores

Barron Forbes y Cia.

Faustino de Goribar

Delfin Sanchez

Manuela Cortazar de Cervantes
Rafael Ruiz

Martin Bengoa

E. Zozoya

Respaldo de propiedad/econémico/politico

Hacienda de Coahuixtla

Haciendas de Santa Inés, El Hospital, Temixco y fabrica
de aguardiente de Buenavista

Duefio de parte de la hacienda de San Nicolas Obispo y
de las fabricas de aguardiente de San Sabino y Axomulco

Asociados complementarios de la hacienda de San
Nicolas de Obispo

Empresario vinculado a los negocios morelenses
Representante del Gobierno estatal

Hacienda de El Puente

Hacienda de Calderén

Haciendas de San Vicente, San Gaspar y de Chiconcuac
Haciendas de Tenango, San Ignacio y de Santa Clara
Hacienda de San Carlos

Hacienda de Atlacomulco

Hacienda de Atlihuayan

Hacienda de Oacalco

Hacienda de Miacatlan

Hacienda de Casasano

Protegido de Mendoza Cortina

Figura cercana de la élite azucarera regional
Congreso de la Union. Acciones extinguidas

Sin datos de referencia

Id. Acciones extinguidas

Fuente: Elaboracion propia con base a Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., pp. 271-272.
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Sentadas ya las bases de capital y de ejecucion estatal, el desarrollo de obra se inauguré en
Mexico el 5 de julio de 1878 para dejar tendido el primer kilometro simbdlico de via hacia
el 17 de octubre, y a la luz de ese modesto avance de construccién es que se materializ6 la
ya esperada cesion de derechos. Entre el 3y el 5 de octubre de 1878 se formalizé el traspaso
de contrato en favor de la “Junta Directiva de la Compaiiia de Ferrocarriles de Morelos”,
cuyas clausulas se basaban en la concesion del 16 de abril otorgada al Ejecutivo estatal,**®
sin embargo, en esta nueva version se fijaron marcadas diferencias de obligaciones de
construccidn con respecto al acuerdo primitivo. Por principio de cuentas, se dejo estipulado
que la Compairiia se haria cargo de las dos primeras secciones: México-Cuautla y Cuautla-
Cuernavaca; en tanto, se reservd los derechos de preponderancia para la tercera seccion
Cuernavaca-Amacuzac. En realidad, tal disposicion, sefiala Crespo, reflejaba la resistencia
de los hacendados de los distritos de Morelos y de Yautepec para beneficiar con el paso de
locomotoras a sus competidores de Cuernavaca y Tetecala; a la par, la clase terrateniente del
oriente estatal (subregion de Cuautla) guardaba para si facultades con miras a intervenir en
las intenciones de realizar conexiones ferroviarias en esa zona (subregion de Cuernavaca).

Con respecto al financiamiento, se sumo al subsidio federal el compromiso del estado
de Morelos para entregar $10,000 anuales por el tiempo determinado de obra definido en
ocho afios para las dos secciones, dicho pago se efectuaria en dinero o bien, en su
equivalencia en costo de rieles. Por su parte, la empresa se obligaba a depositar en el Monte
de Piedad un total de $80,000 en acciones comunes y cancelarlas contra el subsidio estatal
siempre y cuando no estuviera comprometida con retrasos el tiempo de entrega de la obra.
Asimismo, el Gobierno estatal se reservaba el derecho de ejecutar trabajos de terraceria,
infraestructura o puentes a lo largo de la linea, para asi entregarlas a la Compafiia y recibir
de ella un pago con acciones comunes, es decir, se dejé garantizado para la entidad un
negocio discrecional y justificado al amparo de la obra ferroviaria.

Otra dispensa simulada se ajusto en el tema de las gratificaciones, en ese tenor, quedo
arreglado que la administracion estatal recibiria cuatro acciones fundadoras que “podran ser
cedidas por el mismo gobierno segun lo estime conveniente, para remunerar los servicios de
las personas que hayan cooperado hasta ahora en los trabajos relativos a este negocio”. Todo

apunta a que el real destinatario del beneficio era el coronel Pacheco, a quien dos afios mas

159 Valentin Lopez Gonzélez, EI Ferrocarril de Morelos..., op. cit., p.11; AGN, SCOP, FFCC, 9/476-1, 536-1.
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tarde se le dio el nombramiento de “presidente honorario perpetuo” de la Junta Directiva de
la franquicia, ello entrafi6 la acumulacion de capital, prestigio y poder en favor del entonces
gobernador y, eventualmente, titular de la Secretaria de Fomento en el marco presidencial de
Manuel Gonzélez.

Una vez reconocidos los derechos de construccion de la Compafiia, las labores de
alzamiento de rieles continuaron su marcha desde el ultimo kilometro construido y para el
16 de agosto de 1879 ya se tenian listos los 26 km que cubrian la conexién con la poblacion
mexiquense de Ayotla, los cuales fueron inaugurados con los discursos de Delfin Sanchez,
del jefe politico de Chalco y, segun se registro en el Hijo del Trabajo, de Porfirio Diaz. Por
cierto, al parecer hubo algunos conflictos con el campesinado del pueblo de Los Reyes dado
el dafio que la construccién de vias causé en los sembradios de la zona y por la morosa
indemnizacién derivada de las afectaciones de tierra. Fue en tal esfera de discordia que se
pronunci6é Ignacio Manuel Altamirano el afio siguiente ante el pleno de la Camara de
Diputados, cuando se discutia una concesion para la apertura de un ferrocarril hasta
Guatemala. En su intervencion, el escritor dejé dicho que

en estas cuestiones de expropiacion sufre mas el pobre que el rico [...], los ricos tienen sus
abogados [...], tienen elementos de lucha; los pobres no tienen mas que sus derechos [...]. El
indigena desgraciado es el que se sacrifica cuando se traza una via ferrocarrilera. De esto
tenemos antecedentes histéricos en la construccion del ferrocarril de Veracruz, en el de
Morelos y en otros [...]. Los ingenieros tienen buen cuidado, por las prescripciones de sus
empresarios, de no pasar por aquellas haciendas cuyos duefios tienen bastantes elementos

para oponerse a la expropiacion o para pedir una indemnizacion fuerte. 1

Con todo, la trama del Ferrocarril de Morelos sigui6 surcando el sector sur mexiquense y
para el 15 de septiembre quedaron inaugurados Yy listos para su explotacion los rieles que se
Ilevaron desde Ayotla hasta el pueblo de Temamatla. Dos meses mas tarde, el 4 de noviembre
de 1879, se dio otra inauguracion, esta vez en Cuernavacay en virtud del inicio de los trabajos
de infraestructura y de allanado efectuados en el pueblo de Amatitlan para comenzar a
habilitar los terrenos que recibirian a las ferrovias provenientes de Cuautla y que

correspondian a la segunda seccion de obra.'6!

160 Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 111. Las cursivas son énfasis del presente estudio.
161 Valentin Lopez Gonzélez, El Ferrocarril de Morelos..., op. cit., pp. 14y 21.
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Figura 7. Estacion origen de San Lazaro. México, D. F.

N Glxice Pintoresco . == Bowro I

AN

Estacion del Ferroecarril de Morelos.

De acuerdo con Rivera Cambas, “frente a la derruida iglesia de San Lazaro, se levanta la estacion del ferrocarril
del sur”. La de la imagen representa el primer edificio de San Lazaro que se levant6 de modo provisional con
armazones de madera. La litografia corresponde al grabador Murguia. Imagen recuperada de: Manuel Rivera
Cambas, México pintoresco..., 0p. Cit., t. 2, p. 150.

Los ritmos de realizacion siguieron un pulso constante, sin embargo, antes de finalizar el afio
se presentaron otras dificultades que afectaron el acuerdo original de la linea. ElI 2 de
diciembre de 1879 tuvo lugar la signatura de un nuevo documento en el que Mendoza Cortina
subcontrato6 el desarrollo de obra de la Compaifiia, es decir, se adjudicé la explotacién y la
construccién de la linea, desde los kilémetros ya encadenados en el Valle de Chalco hasta
los que hacian falta por establecer en Cuautla y Yautepec, dejando en claro que el tramo
restante de enlace con Cuernavaca, que debia traspasar por la sierra de Las Tetillas, estaria
bajo la observacion del Gobierno estatal, para lo cual se depositarian las respectivas acciones
comunes a modo de pagarle la construccion ejecutada. Asimismo, el hacendado se permitio
dejar por estipulado la admision como parte de la linea general el empalme que se construiria
desde las puertas de su hacienda hasta la estacion de Cuautla; dicho en pocas palabras,
Mendoza Cortina hizo de este proyecto de linea ferroviaria un negocio meramente personal
que se fortaleceria aun mas en los meses venideros.

Con el potentado de Coahuixtla al frente de la construccién, la entrega de avances
ferroviarios se ejecutd con un animo mas acelerado y para inicios de 1880, ya se tenia al

personal obrero forjando los materiales en los terrenos en donde se haria levantar un primer
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edificio provisional de la estacion terminal de San Lazaro (véase: Figura 7). Mas tarde, en la
primera quincena de marzo de 1880 se activaron los rieles construidos hasta Tenango del
Aire que ya sumaban un total de 46 km para beneficio de la linea general. Unas semanas
después, se dio a conocer la informacion con cierre del 13 de abril que proseguian los trabajos
de terraceria hechos para la via férrea que debia comunicar a Cuernavaca con Yautepec y
Cuautla, los cuales seguian elaborandose a finales del mes de mayo con la cooperacion de
integrantes del tercer cuerpo de infanteria de la Federacion residente en la capital morelense
quienes, a decir de Pacheco, regresaron a la ciudad de México dejando “una gran simpatia
entre la poblacion pues tomaron parte en la construccion de las terracerias del ferrocarril”.62

El siguiente tramo de via se concluyé el 16 de mayo en términos de la conexion del
pueblo de Amecameca, y a ello siguid la extension del emparrillado hasta la villa de Ozumba,
acumulandose asi un estimado de 69 km de linea general habilitada. El trabajo de terracerias
guedaba todavia como tema pendiente para la administracion morelense y en ese sentido, el
recién investido como gobernador, Carlos Quaglia, propuso en octubre de 1880, como una
de sus metas de gobernanza, acelerar los trabajos de infraestructura a fin de favorecer la
proyectada instalacion de los rieles entre Cuernavaca y Cuautla.

Entrado el afio de 1881 Delfin Sanchez se sirvié a desglosar, pasados los primeros
diez dias de enero, algunos aspectos de construccién que hasta esa fecha se captaron. Segln
el superintendente 3,600 hombres se encontraban realizando actividades en el dorso de la via,
en tanto, 254 elementos se ubicaban en labores de superestructura, otros 258 estaban en tareas
de reparacion acompafiados de 96 carpinteros y la direccion técnica se delegd a dos
ingenieros que eran auxiliados por un dibujante. Ante los progresos del tendido, la linea se
puso en operaciones con el movimiento de 5 locomotoras (una mas estaba embarcandose a
Veracruz y otra se construia en Inglaterra); 42 coches, plataformas y furgones dobles; 11
carretillas y armones, asi como de 42 furgones y plataformas encargadas. Las corridas de
trenes se reducian a cuatro fletes de carga y pasajeros: dos se originaban en San Lazaro y los
otros dos restantes regresaban a México desde la estacion de Ozumba.

Igual que en Cuernavaca, la fuerza de trabajo castrense tuvo una importante
participacion, pero en este caso, fue en el alzamiento de los trechos de via construidos entre

México y Ozumba, al menos asi lo hace notar un informe de la Secretaria de Fomento en

182 |bid., pp. 19-23.
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razon de dos batallones del ejercito que ayudaron en la construccion de los tramos mas
dificiles. Pero esta no fue la Unica aportacion gubernamental de importancia que arrib6 a la
ferrovia. Segun lo dicho por Delfin Sanchez, la inversion de obra hasta Ozumba calculada en
$1,200,531.67 se distribuyo de la siguiente forma: $118,507.45 (10%) eran aportes de capital
accionario; $736,000 (poco més del 60%) provenian de subsidios gubernamentales y el
porcentaje restante eran fondos adelantados por parte del contratista de Coahuixtla. Visto
desde otro angulo, este esquema hace patente que la carga financiera de la obra realmente se
apuntalo en las capacidades financieras del Gobierno y no tanto en la solvencia de Mendoza
Cortina.

Mientras estaba a punto de integrarse la primera seccién del proyecto, en la Subregion
de Cuernavaca aun se planteaba como conciliar los intereses locales para encontrar un
enganche ferroviario para la capital morelense. A mediados de ese afio y un mes antes de que
se alcanzara la conexion de México con Cuautla, algunos accionistas de la Compaiiia con
inversiones localizadas en el poniente estatal decidieron llevar a la practica un Gltimo recurso.
Fue asi como el Duque de Monteleone, Ramon Portillo, Pio Bermejillo y el mismo coronel
Pacheco acordaron el 20 de mayo de 1881 ceder sus acciones fundadoras en favor de
Mendoza Cortina a cambio de que éste aceptara realizar el tendido de via hasta Cuernavaca
antes del 31 de mayo del siguiente afio. Habilmente, el duefio de Coahuixtla aceptd las
participaciones de los empresarios mas no las de Pacheco por los puntos de interés que lo
ligaban al militar y préximo Secretario de Fomento (su nombramiento se avalé el 27 de junio
de 1881), y esto lo hizo asi porque, en realidad, no tenia ninguna intencién de ligar el nuevo
ferrocarril con Cuernavaca. Por supuesto, la maniobra le trajo al hacendado la adquisicion de
mas cuotas de poder dentro del consorcio ferrocarrilero.

De acuerdo con el reporte de Miguel Iglesias, ingeniero inspector del proyecto de via,
una alineacion total de 137.542 km de rieles corond la primera etapa de obra del Ferrocarril
de Morelos.%® A pesar de algunas dudas técnicas expresadas para permitir el paso de trenes
en el recien construido tramo México-Cuautla, la maquina de la compafiia entro prestamente
y por primera vez el 18 de junio de 1881 para comenzar a apresurar el trafico de la entidad

y, sobre todo, el de la Subregion de Cuautla.

163 |bid., p. 29. En realidad, se trata del mismo ingeniero Iglesias que, por decreto imperial, fue comisionado en
1866 para llevar a cabo los estudios técnicos relacionados con el desagie del Valle de México.
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Figura 8. Estacion terminal y permanente de Cuautla

Estacion Cuautla del Interoceénico (antes, Ferrocarril de Morelos) en el ex convento de San Diego. Fotografia
de Winfield Scott. Imagen recuperada de: Fototeca Nacional del Instituto Nacional de Antropologia e Historia
(en adelante, FN-INAH), Coleccién C. B. Waite/W. Scott, MID 77_20140827-134500:121618. Fecha: 1908.

El viaje inaugural conto con la presencia del presidente Manuel Gonzélez, quien fue recibido
junto con su comitiva con un suntuoso acto inaugural celebrado en el ex convento de San
Diego, habilitado entonces como estacion terminal (véase: Figura 8). Una breve pero
ilustrativa observacion indirecta del exuberante evento la ofrece Rivera Cambas, quien al

respecto comentd que en la inauguracion y a la entrada de la locomotora “Carlos Pacheco”,

el ayuntamiento entregd al Sr. Manuel Mendoza Cortina un clavo de plata para fijar la
extremidad del dltimo riel, y los golpes del martillo se confundieron con las aclamaciones de
jubilo, los acordes de las musicas, las salvas y los vivas. Tiene el tramo desde Nepantla,
mucho trabajo de zapa y albafileria para salvar las lomas de la [estacién] Retorta y multitud

de barrancos, sin encontrar en el trayecto mas que dos pueblecillos.%

Sin embargo, no pasaria ni una semana para que esa opulencia eclipsara frente a las antes
advertidas insuficiencias de construccion que hicieron colapsar el puente de Escontzin, o de

Esconce, tendido para salvar el paso del arroyo de ElI Limén que corre sobre Atlatlahucan.

164 Manuel Rivera Cambas, México pintoresco..., op. cit., t. 3., p. 256. El detalle del asunto inaugural con la
reproduccion de los discursos de Ignacio Manuel Altamirano y de otros oradores en Valentin Lépez Gonzélez,
El Ferrocarril de Morelos..., op. cit., pp. 28-45.
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El derrumbe ocurrio justamente cuatro dias después de la inauguracion oficial y en el mismo
se involucro la caida de un convoy que regresaba desde Cuautla a la ciudad de México a eso
de las cinco de la tarde del 23 del mismo mes de junio.

Segun lo dicho por Rivera Cambas y también por Mariano Téllez, el tren constaba de
dos maquinas, que tiraban por adelante y por detras, y siete plataformas en las que iban las
12y 22 Compafiias del Tercer Batallon del Ejército (quienes en dias pasados asistieron al acto
inaugural para hacer los honores al presidente Gonzélez). Unas horas més tarde de su salida,
una intensa lluvia sorprendio a la caravana en las inmediaciones del pueblo de Atlatlahucan
y “estando tan mala la noche, el maquinista se resistia a continuar, pero un oficial de la tropa,
pistola en mano, lo obligd a seguir el viaje a pesar de los razonamientos en contrario”. Al
pasar el tren por el puente de Escontzin (de cinco metros de ancho por siete de profundidad)
una corriente arrasé con los muros de la estructura quedando sélo los caballetes que se habian
empotrado durante la construccion en los terraplenes. La primera locomotora alcanzo a librar
el tiro de la barranca quedando enterrada en la orilla opuesta, en cambio, las plataformas que
le seguian se precipitaron por la fuerza que desde atras impregnaba la segunda maquina, la
cual quedo en el borde de la otra orilla. Los primeros pasajeros perecieron en el acto por la
presion del peso acumulado, varios se ahogaron y otros mas fallecieron por un incendio
provocado por el fuego que de uno de los fogones llegé a los numerosos barriles de
aguardiente y a unas cuantas cargas de cal que se transportaban en la plataforma de en medio.
Se estimd que en el percance y “bautismo de sangre” del ferrocarril perdieron la vida cerca
de 200 personas: 150 soldados, dos capitanes primeros, dos tenientes y dos subtenientes,
ademas de mujeres y nifios familiares de los efectivos de tropa y personal del ferrocarril 1%°

Varios fueron los factores que giraron alrededor de este siniestro. Desde la parte
técnica, la Comisién de Ingenieros Civiles que analizd el asunto en representacion de la
Secretaria de Fomento concluyd que, por efectos de la lluvia abundante, una considerable
cantidad de agua se infiltro en la tierra en donde descansaba un terraplén de recién hechura
que aun no adquiria la suficiente cohesion, esto altero las condiciones de equilibrio y de ello

resultd la caida de los muros del puente, quedando asi el tablero de rodamiento sostenido sélo

185 Manuel Rivera Cambas, México pintoresco..., op. cit., t. 2, pp. 153-154; Mariano Téllez Pizarro, Breves
apuntes histéricos sobre los ferrocarriles de la Republica Mexicana. Algunos comentarios relativos al ancho
de las vias férreas y noticias de los ferrocarriles de los Estados Unidos de Norte América y el Canada,
Tipografia de la Direccion General de Telégrafos, México, 1906, p. 21. Las comillas aluden a Rivera Cambas.
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por los caballetes externos que, evidentemente, no soportaron el peso de la primera
locomotora. En el dictamen final, la Comision delegd responsabilidades a la compafiia
ferrocarrilera y a su ingeniero constructor; al ingeniero inspector gubernamental y al
empleado de la empresa que viol6 el reglamento de caminos de hierro vigente, esto luego de
haber permitido la colocacion trasera de una locomotora y por transportar en el tren a
soldados y a otras personas junto a material inflamable como lo es el aguardiente.6®

Pero el suceso tuvo otros elementos de fondo. De acuerdo con lo presentado en La
Voz de Mexico, el dltimo trecho de riel, en los hechos, presentaba varias deficiencias, y esto
lo advirtio Iglesias con oportunidad. El ingeniero inspector del Gobierno propuso hacer
algunas enmiendas para al menos funcionar provisionalmente, pero observadas tales
recomendaciones en su correlato, destaca que el tramo no tenia el nimero suficiente de
durmientes, que el puente de Atlatlahucan carecia de solidez y que debian de reemplazarse
inmediatamente los numerosos puentes de madera por estructuras de mamposteria. Dicho en
palabras concretas, el tramo era defectuoso y no era seguro todavia para soportar el paso de
trenes, al menos no de mas de 50 toneladas. Sin embargo, Ilama la atencion que todavia horas
antes del accidente, Iglesias haya hecho hincapié en las deficiencias del tramo que
necesitaban dos meses a lo sumo para corregirse pero, al mismo tiempo, justificaba su
apertura “por estar la empresa ganosa de explotar su via, y los habitantes y comerciantes de
tierra caliente deseosos de ‘gozar de las inmensas ventajas’ del ferrocarril, es de parecer [por
lo tanto] que ‘puede permitirse la exportacion de esa linea’”.1’

La misma publicacién editorializé que en este accidente no hubo mas culpables que
la empresay su “agente principal, bien conocido en esta ciudad [de México]”,'®® esto en clara
alusion a Delfin Sanchez, un espafiol de mediana edad, yerno de Benito Juarez y que
rapidamente se estaba colocando en la sociedad ferrocarrilera de la época porfiriana. Las
inculpaciones eran razonables: un frontal desacato a una presunta disposicion gubernamental
en la que se prohibid hacer uso del tramo por ser peligroso para el trafico; la exclusion de la
experiencia técnica para llevar a cabo los trabajos en ese segmento —esto refiriendose el
ingeniero Amador Chimalpopoca que ejecutd todos los segmentos desde Los Reyes hasta

Nepantla— asi como el uso de direccién y mano de obra inexpertas en el tramo hasta Cuautla.

166 \valentin Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Morelos. .., op. cit., p. 33-34.
167 |a Voz de México, vol. XII, nim. 148, 05/07/1881, p. 1.
168 |hid., nim. 160, 07/07/1881, p. 1.
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Del conjunto de variables que rodearon al accidente de Esconce se puede arriesgar
una hipotesis fundada en el entendido de que el desarrollo y desenlace del siniestro fue simple
secuela de los intereses tripartitas puestos en juego en esta trama de ferrocarril. Por un lado
y observadas las entregas de obra pablica como un instrumento de conquista de capital
politico, la pronta activacion del Ferrocarril de Morelos sumaria puntos en favor de la
experiencia de Pacheco (impulsor de la empresa) y el suceso publicamente no resultaria
extrafio como uno de los detonantes en su distincion como titular de la Secretaria de Fomento,
nombramiento que en los hechos realmente se consumo y en ello no mermé el asunto de
Atlatlahucan que se produjo tan sélo cuatro dias antes de su designacion. La opulencia de los
actos inaugurales seria sélo la fachada de una decision que ya estaba comprometida.

Por otra parte, si se toman como verdad las versiones de la falta de durmientes, la
prevalencia de los puentes provisionales de madera y el uso de mano inexperta para la
construccién del tramo Nepantla-Cuautla, se puede considerar a la par un posible desvio y
adelgazamiento de recursos planeado por el superintendente de la obra. Visto después como
un desfasado gesto de lealtad a su protector, aquello cobra cierto sentido si se considera el
5% desglosado del valor total de la obra para hacer efectivo el pago de honorarios al
encargado del ferrocarril, prebenda que Mendoza Cortina asegurd cuando formaliz6 la
subcontratacion del proyecto de obra y a la cual no tardé en renunciar Delfin Sanchez.

Finalmente, la inconsistencia de las declaraciones del ingeniero Iglesias entre lo
dictaminado técnicamente y su recomendacién de apertura ferroviaria develan una probable
coaccion ejercida sobre su capacidad de decision. En esto pudieron incurrir tanto Pacheco
como Sanchez, pero no menos fuerza de presién pudo haber aplicado Mendoza Cortina,
quien, de acuerdo con lo apuntado por Lopez Gonzélez, era el duefio de los barriles de
aguardiente que se consumieron en el accidente. La prisa por llevar este cargamento de
alcohol patentizd un deseo de salvar una carga fiscal gravada sobre el aguardiente prevista
para su aplicacion en el afio siguiente, por ello “era importante que la introduccion de los
trescientos barriles de Coahuixtla se hiciera antes del primero de julio”.1%°

Estaba entonces demostrado el caracter personal del ferrocarril morelense y el poder

del hacendado, asi como el de su protegido que eran recurrentes en los altos entornos politicos

169 alentin Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Morelos.. ., op. cit., p. 35. La cifra de 300 barriles debe tomarse
con reserva y como dato ilustrativo ya que la mayoria de las publicaciones de la época aluden a que fueron 60
barriles los comprometidos en este viaje.
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porfirianos y que pocas veces eran acotados por los mandos estatales o federales. Aunque en
esto Ilama la atencién una salvedad, y es que segun lo publicado el 7 de julio en La Voz de
México, el “agente de la empresa” pidié una orden para que el batallon tercero postergara su
regreso hasta finales de junio, peticion que fue negada por el secretario de guerra; ““;para qué
se queria el batallon en donde no hay enemigos que combatir?”, se cuestionaba en esa
editorial.}’® La respuesta a esa pregunta tal vez no residia tanto en objetivos de batalla como
probablemente si lo hacia en propositos de servicios de construccién anteriormente prestados
por esas fuerzas castrenses que fenecieron en la catastrofe del Esconce.'’

El restablecimiento del servicio pablico del riel no tard6 ni medio afio en solucionarse.
Para el 21 de noviembre de 1881, Delfin Sanchez informaba que el tramo Nepantla-Cuautla
se encontraba libre de obras provisionales y que ya estaban atendidas las restricciones
emitidas por los especialistas del Gobierno los dias 18 de febrero, 30 de marzo, 3 de mayo,
20 de mayo, 10 de junio y 14 de junio de ese mismo afio. Con tal fundamento, solicité al
ministro de fomento autorizar la reactivacion de la linea para el proximo 1 de diciembre, a lo
cual se dio el visto bueno por consideracion del presidente de la Republica pero no sin antes
Ilamar a la empresa a observar las ultimas recomendaciones de los especialistas planteadas
para hacer una mejor distribucién del balastro en las curvas de la linea y dar mantenimiento
a las obras de desagiie, teniendo como limite para esto la proxima temporada de lluvias.'"?

Sin embargo, la calidad de la via gener6 muchas mas criticas aun después de su
reapertura ya que no se califico su viaje como una alternativa comoda y segura de transporte.
Segun Enrique Canudas, el Ferrocarril de Morelos se distinguio, desde la Optica de los
criticos de la compafiia, por sus “infectas galerias” hechas pasar por estaciones
ferrocarrileras, ademas, sus trenes salian con retardo frente a los horarios programados y, a
diferencia de los pasajeros de primera clase, los de segunda y tercera iban hacinados, de pie

o colgados de los pasamanos. A esto se agregan las deficiencias técnicas que persistian para

170 | a Voz de México, vol. XII, nm. 150, 07/07/1881, p. 1.

171 Resulta notable como este asunto acapard por varios dias la atencién de la opinién pUblica nacional que,
entre dimes y diretes, se manifestd en sendas notas periodisticas, columnas de opinion y la descarga de
responsabilidades de Miguel Iglesias, ingeniero supervisor del proyecto por parte del Gobierno, y Amador
Chimalpopoca, ingeniero de obra encargado de los tramos mexiquenses y altamente elogiado por Altamirano
en los actos inaugurales de Cuautla. El alcance del accidente fue tal que incluso se escribieron poemas y guiones
de teatro a titulos de, por ejemplo, El desastre del ferrocarril de Morelos o también, La catastrofe del Puente
Esconce. Para profundizar este tema, véase: Clementina Diaz y de Ovando, Un enigma de «Los Ceros»: Vicente
Riva Palacio o Juan de Dios Peza, Universidad Nacional Autonoma de México, México, 1994, pp. 111y ss.
172 AGN, SCOP, FFCC, 9/472-1, ff. 1-2.
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provocar accidentes y fallas del servicio, situacion que no atrajo la atencion ni de la Secretaria
de Fomento ni la del director de linea, Delfin Sanchez Ramos.1"

Con todo, las tareas de construccion siguieron su curso e inmediatamente apuntaron
sus baterias hacia Yautepec, siguiente punto de entronque en la agenda de obra. Las labores
iniciaron el 27 de junio de 1882 partiendo de la estacion de Cuautlixco y desde su formacion
de vias en “Y” para hacer un tendido de 20 km —mas breve en extension en comparacion a
la seccion primera— con la colaboracion de 400 hombres, esto Gltimo segun informé Carlos
Pacheco, tres afios mas tarde y en su calidad de secretario de fomento.

La obra sigui6 ejecutandose a razon social del Ferrocarril de Morelos y la misma se
termind en menos de 10 meses a nombre del Ferrocarril Interocednico. Fue el 13 de febrero
de 1883 (fecha constitutiva de la firma mexicana interoceanica) cuando se notifico a la
Secretaria de Fomento que ya estaban terminados los kilometros 16 al 20 del tramo, por ello,
la empresa solicitaba la subvencion de $40,000 correspondientes a la linea, asi como la pronta
inspeccion de la via para ejercer de inmediato sus derechos de explotacion. En los informes
del inspector supervisor se daba cuenta de “once alineamientos rectos y diez curvas”. El
kilometro 16 se habia instalado entre la hacienda de San Carlos y el rio Yautepec, en cambio,
los kildometros del 18 al 20 surcaron los barrios aledafios al centro del distrito de Yautepec.
Todo el tramo tenia un aceptable trabajo de terraplén y aunque hacian falta por construir
varias obras de arte, no se expresé objecion para aprobarse la apertura del trecho ferroviario
siempre y cuando se atendieran las observaciones del dictamen técnico.!’

Con igual espiritu pero con menos exuberancia que la experimentada en Cuautla, en
Yautepec también se hizo un acto oficial por la activacién ferroviaria que ya estaba causando
“un vivo entusiasmo a sus habitantes, habiéndose invitado a los ayuntamientos del distrito,
que han cooperado por su parte [...] al mejor lucimiento de dicha inauguracion”. Al evento
acudié el gobernador Quaglia, quien fue acompafiado por una comitiva de funcionarios y

particulares para dar por inaugurado el tramo Cuautla-Yautepec el 2 de abril de 1883.17°

173 Enrique Sandoval Canudas, Las venas de plata en la historia de México. Sintesis de Historia Econdmica.
Siglo XI1X, Universidad Judrez Auténoma de Tabasco, Editorial Utopia, S. A. de C. V. México, 2005, t. 1, pp.
1245-1246.

174 AGN, SCOP, FFCC, 9/313-1, ff. 1-6.

175 periddico Oficial del Gobierno del Estado de Morelos (en adelante, y aludiendo también a todos los titulos
de las publicaciones oficiales del estado de Morelos, POF), vol. XV, nim. 26, 19/04/1883, p. 4; POF, vol. XV,
nam. 29, 01/05/1883, p. 3.
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2.1.1.1. Manifestacion geoespacial |

Una vez captado el cimulo de intereses locales, regionales e interregionales que se
derramaron sobre este primer servicio ferroviario del estado de Morelos, es preciso ahora
detectar la manifestacion geoespacial que de esa suma de voluntades se sinterizé en el canal
de comunicacion y transporte abierto desde el centro del pais hasta tierra caliente, pero esto
con especial énfasis en los 42 km de via que penetraron hasta Cuautla y en los otros 20 km
que se llevaron hasta Yautepec.

En términos de ocupacion, el alzamiento de esa via entrafié el emplome de un trazo,
en principio llano y recto, que desde su punto de origen siguio el sentido del principal acceso
de la metropoli nacional: el camino de México-Veracruz. Atravesando ahi los vasos lacustres
del centro del pais, la ruta se hizo desviar en Ayotla para seguir por la llanura de aluvial que
baja de las faldas occidentales del Iztaccihuatl y el Popocatépetl. Es a partir de Ozumba y
mas especificamente en términos del pueblo de San Vicente Chimalhuacan que la ruta
comenzo a adquirir una forma “embrollada”, y con la misma irregularidad zigzagued entre
los limites de las subcuencas de los rios de Yautepec y de Cuautla para arribar al pueblo de
Nepantla. La singularidad de este segmento de ruta deja entrever varios aspectos y problemas.
Uno de ellos es el esfuerzo conjunto de calculo y construccion que se llevé a cabo para tratar
de franquear las dificultades del terreno que esta contenido entre el campo volcéanico del
Ajusco-Chichinautzin y las laderas bajas del Popocatépetl. Los rodeos hechos de tal manera
permitieron a los trenes transitar con pendientes de hasta 2.77% entre los pueblos de Ozumba
(2345 msnm) y Nepantla (1973 msnm) pero a costa de un trazo enrevesado.'’®

En realidad, ese trazo intricado suscribid la sinuosidad sur del Campo intervolcanico
de Anéhuac y de la topoforma de lomerio de basalto con crateres que se distribuye también
en la parte nororiental de Morelos. De hecho, esa fisonomia que continué en la zona alta de
Atlatlahucan parece apuntar al origen del nombre de la estacion ferrocarrilera morelense de
Retorta, esto por alusiones al trazo ‘retorcido’ que corrio sobre una pendiente de 2.70% en
el rancho Alotepec y mas adelante en la hacienda abandonada de San Diego Tepantongo,*’’

176 |_as cifras de pendiente mencionadas aqui y en lo sucesivo se recuperan de diversas ediciones de los horarios
de trenes publicados por Ferrocarriles Nacionales de México.

177 Asi se registra el estado de esa propiedad en Pedro Estrada, Nociones estadisticas del estado de Morelos.
1887, presentacion de Valentin Lopez Gonzalez, Cuadernos Histéricos Morelenses, Cuernavaca, Morelos,
México, 2000 (Fuentes Documentales del estado de Morelos), p. 31.
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ambas areas de propiedad privada localizadas también en el norte de Atlatlahucan y en cuya
superficie de la sefialada hacienda se hizo instalar la estacion de Cascada, cuyo nombre
aludia a un pequefio salto de agua local aledafio.

Con una pendiente que ya iba por debajo del 2.40%, los terraplenes se hicieron
atravesar por San Miguel Tlaltetelco, primer pueblo de Morelos afectado en su geografia
local de cuadro central por el disefio de una linea ferroviaria. La ruta siguio el tortuoso rodeo
de un cerro localizado al oriente de Atlatlahucan y un trecho mas al sur, el trazo comenz6 a
adquirir alineamientos un poco mas rectos, esto se empieza a notar en la adyacencia de las
capas geoldgicas de lahar con otras de basalto-andesita; curiosamente, todo esto tiene como
punto de encuentro los contornos de la barranca de EI Limon, es decir, en donde tuvo lugar
el derrumbe del puente de Esconce (véase: Mapa 11).

Desde tal punto, la ruta siguié su marcha no sin antes tocar terrenos de pequefia
propiedad privada, como los del pueblo de Atlatlahucan, o sobre los que eventualmente
ejercié derechos de posesion Ignacio Bello, un residente de la zona con alta influencia politica
local. Los terraplenes alcanzaron a la hacienda de aguardiente de Nexpa, y en los limites de
ésta con un conjunto privado del distrito de Cuautla se establecio la estacién de Yecapixtla.
Después de varios vuelcos hechos sobre el camino México-Cuautla, el riel ya descendia sobre
los terrenos del Plan de Amilpas con una pendiente de 2.23% (véase: Perfil 3). Con ese alivio
y corriendo paralelo al rio Cuautla el camino de hierro toc6 pequefias propiedades privadas,
el extremo oriental de la hacienda de Casasano, la estacion de Cuautlixco, las afueras de la
hacienda de Santa Inés para culminar en el ex convento de San Diego y seguir por el ramal
de Coahuixtla que, por cierto, operd ilegalmente hasta 1889, cuando se regularizé su uso.!’®

Con excepcidn de las habituales erosiones de suelos o la remocion de las rocas sueltas
tipicas de los terrenos de llanura de la Subregion de Cuautla, no parece que estos 42 km de
via hayan impactado de mas la estructura de la zona ni tampoco su cobertura vegetal, salvo
la de los bosques de Totolapan y de Tlayacapan cuyas maderas se talaron en demasia para la
fabricacion de durmientes. Por lo demas, Alfonso Luis Velasco comento que el ferrocarril
“después de faldear la Sierra Nevada, pasa cerca de Atlatlahucan, y en seguida desciende por

un terreno algo accidentado, pelon y triste, luego atraviesa lomerios estériles”.>’®

178 AGN, SCOP, FFCC, 9/469-1, f. 17.
179 Alfonso Luis Velasco, “Geografia y estadistica del estado de Morelos”, en Geografia y estadistica de la
Republica mexicana, Oficina Tipogréfica de la Secretaria de Fomento, México, 1890, t. VII, p. 122.
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Mapa 11. Conexién ferroviaria Nepantla-Retorta-Cuautla-Yautepec
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Perfil 3. Tramo Retorta-Cuautla
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Fuente: Elaboracidn propia con base al procesamiento en SIG de los recursos citados en el Mapa 11.

Claves:
SMT: San Miguel Tlaltetelco; RJ: Rancho El Jagiieycillo; SC: Rancho de Santa Cruz; TIG: Terrenos de Ignacio Bello; TA: Terrenos de Atlatlahucan.
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A diferencia del anterior, el tramo de Cuautlixco-Yautepec corrié sobre terrenos mas
abiertos —propios del Plan de Amilpas— tendidos aproximadamente entre los 1300 y los
1200 msnm (véase: Perfil 4) generdndose asi pendientes de méximo 1.92%. Por los
alrededores de Cocoyoc, el terraplén comenzé a seguir las cotas paralelas del rio Yautepec,
y esta sera, en lo sucesivo, una caracteristica del siguiente avance de obra llevado hasta
Jojutla. En su marcha por este sector y antes de culminar en el centro de distrito, el
emparrillado cruz6 por encima de algunos caminos secundarios y a la par, surco varios
poligonos de tierras de riego pertenecientes a las haciendas de Casasano y de San Carlos.

La articulacion de este par de ejes ferroviarios redundé positivamente en la geografia
econOdmica azucarera de la Regidn, sobre todo en la de la Subregién de Cuautla acotada por
los distritos de Yautepec y de Morelos, innegable desventaja econdémica y de transporte para
los hacendados de Cuernavaca y Tetecala. Por la cercania a los rieles construidos en esta
primera etapa, las que mayor provecho sacaron del sistema de angosta sin duda fueron las
haciendas de Coahuixtla, Santa Inés, Casasano, Calderén y San Carlos. También algunas
vecinas como las de Atlihuayan, Tenango o Santa Clara alcanzaron ventajas de la linea.
Algunas, de hecho, construyeron sus propios escapes desde sus edificios principales hasta el
paso del riel. Asi ocurriria a la postre en la de Oacalco, en la cual se armé un escape desde
su casco hasta el cruce del riel con el rio Yautepec, y esto también fue sintomatico de la finca
de El Hospital que para antes de 1908 ya contaba con un escape de aproximadamente 8 km
para comunicar a su edificio principal con la estacion de Calderon.

Desde luego, el trazo de ambas lineas no afectd en el mismo nivel a los poligonos de
ocupacion antrépica regionales. En lo que hace al tramo Retorta-Cuautla, se observa que la
hacienda de San Diego Tepantongo absorbi6 casi el 25% del acumulado de rieles, es decir,
poco mas de 10 km de linea, esto por lo redundante de las curvas ahi formadas. Le siguieron
a ella las pequefias propiedades con cerca de 9 km, los 6.5 km de via puestos en los terrenos
de Atlatlahucan y la Hacienda de Santa Inés que sostuvo unos 5 km de linea de rodamiento.
Para el caso del eje Cuautlixco-Yautepec, la mayor afectacion por derecho de via se generd
en la hacienda de San Carlos con poco mas de 9 km que representaron casi un 50% del trecho.
La propiedad particular y urbana cedieron unos 13 km, en tanto, las haciendas de Calder6ny
de Casasano proporcionaron cada una aproximadamente 12 km, y la de Santa Inés sostuvo

para este tramo otros 7 km de franja de paso.
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2.1.2. El engarce con el Ferrocarril Interocednico

Una vez que se concluy6 el tramo hacia Yautepec tuvieron que pasar cinco afios para seguir
con los trabajos de alzamiento de rieles con direccion al Amacuzac, pero tal esfuerzo se haria
bajo el auspicio de la compafiia del Ferrocarril Interoceanico en cuyo sistema ya figuraba la
linea del Morelos como propiedad del capital inglés, esto por empefio del ya sefialado Delfin
Sanchez quien comenzo6 a empujar una amplia estrategia de negocios —por no decir que de
intereses creados— para monopolizar los derechos de una troncal de comunicacion
interoceanica, ello incluso mucho antes de darse por activado el servicio del ferrocarril que
él mismo estaba construyendo por encargo de Mendoza Cortina.

Considerando de nuevo como antecedente la linea de reconstruccion empresarial de
Crespo sostenida con el analisis de 1922 del ingeniero Federico Ibarra, hay que llevar una
atencion inicial a la figura del ex gobernador de Morelos y secretario de fomento de Manuel
Gonzélez. Y es que todo apunta a que la celeridad con la que se condujo Pacheco para sacar
a flote proyectos potencialmente constitutivos o torales de comunicacion interoceénica
respondia, en el fondo, a su interés personal de articular y encarecer una linea que pudiera
vender al capital britanico que, en el contexto del segundo empuje de fomento ferroviario
porfirista, ya se mostraba con animo de invertir en un empresa de esa afieja envergadura.
Atisbos de tal pretension se advierten con la concesion federal obtenida el 27 de noviembre
de 1880 por el gobernador Carlos Quaglia—en realidad, “un hombre de paja de Pacheco”™—
para enlazar a la linea de angosta todavia inconclusa del Ferrocarril de Morelos con el
sistema de via ancha del Ferrocarril México-Veracruz.'8°

La segunda pero todavia més importante atencion se debe colocar en el hombre de
confianza del potentado de Coahuixtla, a la vez superintendente y accionista de la linea de
Cuautla y también bi6logo espafiol, Delfin Sanchez; esto por sus margenes de maniobra y
por sus intereses dindmicos en el negocio porfiriano ferrocarrilero que le permitieron, en
menos de dos semanas contadas desde la fecha de su expedicion, obtener el 11 de diciembre
de 1880 los derechos del contrato recién adquirido por el gobernador Quaglia para construir
una linea de enlace entre los ferrocarriles sefialados y que se conoceria después como

Ferrocarril de Irolo a Los Reyes.

180 Horacio Crespo, Modernizacion. .., op. cit., p. 277. Antes de su llegada a la Secretaria de Fomento, Pacheco
se separd de la gubernatura de Morelos para encabezar la Secretaria de Guerra de Diaz y después, por pocos
meses, se hizo cargo politicamente del Distrito Federal.
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Unos meses mas tarde, en febrero de 1881, Sanchez se apoderd del compromiso de
construccion emitido el 8 de julio de 1880 en favor del estado de Guerrero para habilitar y
explotar un camino de hierro que habria de tenderse entre la capital del pais y el puerto de
Acapulco.! Este se llamaria, naturalmente, Ferrocarril de México a Acapulco. El desarrollo
de este proyecto tuvo avances menos que acotados que se redujeron a un reconocimiento de
terrenos y otras actividades ejecutadas entre abril y mayo del mismo afio de 1881 en términos
del puerto acapulquefio, para lo cual se buscé hacer una inauguracion de obra con el
gobernador del estado de Guerrero y el presidente de la Republica.*®? Al final, los trabajos se
interrumpieron al poco tiempo “por falta de elementos”, lo que derivd en una solicitud de
prérrogas y sanciones a la compafiia que se pactaron en una reforma de concesion hecha en
abril de 1882.

Caso contrario revistié la linea de enlace entre el Morelos y EI Mexicano. Con las
bases de la concesion del 11 de diciembre de 1880, Delfin Sanchez hizo conectar la linea de
México-Cuautla a través de su estacion de Los Reyes con el riel de México-Veracruz en su
paso por la estacion hidalguense de Irolo. Por supuesto, el montaje de via comenzé en Los
Reyes, quedando terminados los primeros cinco kilometros en abril de 1881. EI 29 de octubre
se le acreditd a Sanchez el caracter de concesionario y representante de la compariia del
Ferrocarril de Irolo a Los Reyes,'® y en el mes entrante de noviembre se terminé el
kildbmetro 22 que Ilegaba entonces a la entrada de Texcoco. Finalmente, todo el eje de enlace
de 81 km culminado en Irolo se entregd el Gltimo dia de 1882; con este riel se asegurd otra
salida atlantica para los productos azucareros morelenses, sin embargo, la incompatibilidad
de la via estrecha del Morelos respecto al escantillon de ElI Mexicano hizo obligado una
operacion rutinaria de traspaso entre trenes.

Para el 21 de enero de 1882 el concesionario Francisco Arteaga, personaje del circulo
de Sanchez, logré hacerse de un contrato para construir un circuito de ferrocarril que
partiendo de Irolo, pasara por el estado de Puebla a traves de su capital para después tocar
sus localidades surefias de Izicar de Matamoros y Chietla y terminar entroncando con un
punto de la linea férrea de Cuautla. Inmersos en un clima de especulaciéon ferroviaria, Delfin

Sanchez no tard6é en comprar esa concesion, esto ocurrié el 21 de febrero del mismo afio y

181 Francisco R., Calderén, “Capitulo V. Los ferrocarriles™.. ., op. cit., p. 531.
182 AGN, SCOP, FFCC, 9/357-1.
183 AGN, SCOP, FFCC, 9/111-1.
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con ello se iniciaron los trabajos de construccién desde la estacion de Irolo para producir un
primer avance de obra de 15 km a finales de 1882. A lo sumo, esa concesionaria se conoceria
como Ferrocarril de México a Irolo, Puebla e IzGcar de Matamoros.

En el avance del segundo semestre de 1882, el poder de Sanchez Ramos se apuntalaria
todavia méas en esta creciente trama de intereses ferroviarios.’®* Segun lo comentado por
Crespo, a pesar de que Mendoza Cortina se mantenia con una amplia capacidad de control
como accionista y ejecutivo dentro de la Compafiia del Ferrocarril de Morelos, el 2 de
septiembre de 1882 decidid traspasar su contrato empresarial al hombre de sus confianzas,
Delfin, esto explicado probablemente “por haberse terminado el tramo hasta Cuautla que era
lo que realmente interesaba al hacendado de Coahuixtla”.'8®

El segundo climax de poder experimentado por Sanchez se presentd en el mes
siguiente. En palabras de Calderon, “Delfin comprendié muy pronto que los trazos de las
lineas de Morelos y Guerrero tenian que ser muy proximos y paralelos, con el consecuente
encarecimiento de la construccion”, esa es la razon de fondo por la que Sanchez se sirvié a
operar la rapida obtencién de dos nuevas concesiones. La primera, con fecha de 10 de octubre
de 1882, ampard la sustitucion de la linea hacia el Amacuzac —que por principio reservado
de contrato primitivo debia llevarse desde Cuernavaca y a partir de Cuautla— por otra que
partiendo precisamente de Cuernavaca se dirigiera a Toluca para entroncar con el sistema del
Nacional Mexicano. La otra concesion obtenida el 19 de octubre de 1882 cerr6 una parte del
objetivo interoceanico ya que con ella se asegurd la fusion de las lineas del Ferrocarril de
Morelos, del Ferrocarril de México a Acapulco, y del Ferrocarril de México a Irolo, Puebla
e lzicar de Matamoros en una sola firma ferroviaria denominada Ferrocarriles Unidos de
Morelos, Irolo y Acapulco.t®

De acuerdo con lo versionado por Crespo a partir de la Memoria presentada por
Pacheco al Congreso de la Unién en 1885, esa consolidacion de compafiias ejecutada por
Sanchez se habria realizado bajo el titulo de la “Compaifiia Nacional Interoceanica”, y en su
directorio figuraron personajes del ambito porfirista, hacendados azucareros del estado de

Morelos y familiares del propio Delfin Sanchez (véase: Cuadro 2).

184 En ese afio, Delfin Sanchez ya no figuraba como superintendente del Ferrocarril de Morelos, en su lugar,
se hizo un nombramiento en favor de Eduardo Jackson. Cfr. AGN, SCOP, FFCC, 9/110-1.

185 Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., p. 278.

18 Francisco R., Calderdn, “Capitulo V. Los ferrocarriles”. .., op. cit., p. 532.
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Cuadro 2. Directorio de la Compafiia Nacional Interoceénica

Integrante Respaldo de propiedad/econémico/politico/familiar
Delfin Sanchez Concesionario
Manuel Romero Rubio Suegro y ex secretario de gobernacion de Porfirio Diaz
Romualdo Pasquel Hacendado de Morelos
Ignacio de la Torre y Mier Primer tesorero del Ferrocarril de Morelos, yerno de

Porfirio Diaz y duefio de la Hacienda de Tenextepango
Ramon Fernandez Duefio de la Hacienda de Temixco

José Sanchez Ramos Hermano de Delfin, amigo de Porfirio Diaz, con
intereses en la industria papelera

Fuente: Elaboracion propia con base a Horacio Crespo, Modernizacion.. ., op. cit., p. 279.

La otra parte del proyecto de la ruta interoceadnica lo aportaron las lineas que se estaban
articulando en Veracruz. Retomando de nuevo a Calderén, hay que sefialar primeramente a
Ramon Zangronis, concesionario del Ferrocarril de Jalapa a San Andrés Chalchicomula, a
quien el 10 de enero de 1881 y previa solicitud se le autorizd construir una linea férrea entre
Jalapa y Veracruz; sin embargo se observd que el alcance de ese sistema sélo tendria una
impacto de escala muy local. Con el fin de enlazar esos trechos ferroviarios con otra linea y
explorar el anhelo interoceanico con miras hacia Acapulco, la empresa representada por
Francisco M. Prida adquirié un contrato con fecha de 27 de junio de 1881 para montar una
linea que partiendo de Chalchicomula, encontrara al ferrocarril morelense en Texcoco o en
Ayotla. Para el 21 de noviembre de 1881 estas tres concesiones se refundieron para formar
la empresa del Ferrocarril Nacional Interoceanico. Por ultimo, esta compaiiia se fusiono,
por contrato del 13 de febrero de 1883, con la firma de los Ferrocarriles Unidos de Morelos,
Irolo y Acapulco para asi finalmente constituir a la Compafiia del Ferrocarril Interoceanico

de Acapulco, Morelos, México, Irolo y Veracruz.8’

187 Id
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Mientras en territorio mexicano se estaba ordenando esta concentracion de intereses
ferrocarrileros, del otro lado del Atlantico, comenta Crespo, se estaba ejecutando la otra parte
de la operacion. Para 1880 ya estaba formada en Londres la denominada Interoceanic
Railway of Mexico (Acapulco to Veracruz), Limited. En un maratdn de negociaciones en las
que no fue extrafa la figura de Pacheco, el consorcio britdnico consumé el 5 de mayo de
1888 la compra de todas las lineas y concesiones retenidas por Delfin Sdnchez y su grupo
por la cantidad de &800,000 libras esterlinas, es decir, un equivalente aproximado a los
cuatro millones de pesos mexicanos, pagaderos en &300,000 libras en efectivo sumadas a un
medio millon de acciones remitidas en favor de los potentados mexicanos. Para dimensionar
la magnitud de la maniobra ejecutada por los acaparadores mexicanos encabezados por
Sanchez, baste sumar los $2,856,398 erogados como subsidios federales a los $70,000
desglosados también como subsidio del estado de Morelos. A simple vista, se advierte que
mas de la mitad del valor real de los ferrocarriles vendidos a la franquicia londinense fueron
sufragados por los erarios federal y estatal, y en menos de diez afios de haberse hecho tal
inversion publica, el inventario ferroviario se liquidaba como propiedad privada: “el manejo
y trafico de influencias iniciado con el Ferrocarril de Morelos no podria haber sido mayor, ni
la falta de escripulos llegar a un grado mas escandaloso”. Pasados tres lustros la empresa
padeceria, ya se ha sefialado, un grave quebranto econémico y una aguda sobrecapitalizacion
que la obligé a subastar sus deudas, entrando a su rescate el Estado mexicano para al mismo
tiempo cercar los intereses estadounidenses del Ferrocarril Nacional que deseaba adquirir
esa linea. Finalmente, el 12 de noviembre de 1903 el Estado adquirié el paquete mayoritario
de la firma inglesa dandose asi, concluye Crespo, el remate de “una historia bochornosa”. 88

Estando ya establecida la figura inglesa del Interoceanico, los trabajos que quedaron
pendientes en Yautepec se reanudaron en junio de 1888, es decir, un mes después de haberse
realizado la operacion de compraventa en Londres.'®® Para febrero de 1890 se tenian
consolidados los 35.5 kilémetros de via herrada que partiendo de Yautepec llegaban ya hasta
el paradero de Tlaquiltenango. El 30 de agosto se daba cuenta de que los rieles ya habian
arribado a la zona de Jojutla, acumulandose asi un total hasta ahi de 59.5 km desde Cuautla.

En su informe, el inspector comento que dado el mismo valle que no aportaba interrupciones

188 Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., p. 279-280.
189 E| traspaso en favor de la compaiiia inglesa en AGN, SCOP, FFCC, 9/504-1.
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entre los puntos examinados entre Tlaquiltenango y Jojutla, el trazo satisfacia “tanto en su
alineamiento como en su perfil a excelentes condiciones técnicas”. Los terraplenes eran de
poca altura y el embalastrado se efectu6 de forma provisional con el “material arcilloso
encontrado al lado de la via”. La estacion se construia con materiales pétreos y perecederos
de madera, y aunque también eran temporales las siete obras de alcantarillado ahi colocadas,
podian soportar el paso de trenes, los cuales, desde Tlaltizapan hasta Tlaquiltenango, ya
corrian a una velocidad inferior a los 20 kilébmetros por hora. Finalmente, considerando que
ya estaban colocadas las estructuras permanentes de puentes y alcantarillas en el tramo de
Yautepec-Tlaquiltenango, el inspector recomendo que se sustituyeran las obras provisionales
de Jojutla y que ademas se reemplazara el balastro con otro material de calidad.!%

Para el 27 de septiembre de 1890 ya se encontraba activo el servicio en el tramo de
Yautepec-Jojutla. Al previo acto inaugural acudieron el secretario de fomento Carlos
Pacheco y Jesus H. Preciado en su calidad de gobernador del estado de Morelos. En una
sentida intervencion hecha en ese evento por parte del diputado José Casarin se urgio6 a los
contratistas llevar los beneficios del riel a la capital morelense; a ello respondié Delfin
Sanchez, entonces también accionista de la compafiia inglesa, que las vias de un tren estarian
arribando a Cuernavaca a inicios de 1891,'°* compromiso de obra que en los hechos no se
consumé en esa fecha ni mucho menos a través de la compafiia del Interoceénico.

Segun se registro en la resefia histérica formada en 1892 por la SCOP —apenas a un
afio de su constitucion— la linea toral del sistema ferroviario que se extendia entre Veracruz
y Jojutla sumaba una longitud de 741.8 km. De dicho acumulado, 103 km de via estaban en
su mayoria encadenados entre los margenes del estado de Morelos en razdn de la seccion de
Nepantla y Jojutla; éste Gltimo destino morelense se separaba de Amecameca 128.2 kmy de
aqui hasta México habia una distancia de 67.2 km. Con respecto a la ruta que atravesaba por

la Subregion de Cuautla, se dejo sefialado que

El tramo de México a Jojutla tiene también condiciones muy favorables, porque sus cosechas
de tierra caliente, ademas del consumo que tienen en la Capital de México, se transportan de
esta ciudad con ventaja al interior del pais, siendo frecuente el que se lleven hasta los Estados

fronterizos del Norte, y en el descenso se fleta carga de efectos de tierra fria e industriales:

190 AGN, SCOP, FFCC, 9/322-1, ff. 3-9.
191 Horacio Crespo, Modernizacion.. ., op. cit., p. 281, infra.
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tiene ademas la expectativa del transporte de minerales y metales, que debe ser una carga de
importancia luego que el espiritu de empresas mineras se desarrolle en esa region, que

encierra tantas riquezas minerales.%

En términos de la generalidad del sistema, se expresé que la inclinacion maxima de la linea
rondaba en el 2.5%, que el radio minimo de las curvas era de 80 m. y que los terraplenes se
construian con los materiales aledafios sobre los que se proyectaba dispersar un balasto de
tezontle. También se dejo dicho que esa ruta de un solo carril empleaba rieles de acero con
un peso de 40 libras por yarda montados sobre durmientes de madera y los menos de acero.
Los durmientes de ocote se estaban reemplazando por otros de encino para unificar el patron
en toda la Mesa central, por otro lado, en las tierras bajas y costas, se emplearon algunos
durmientes de acero y otros mas de maderas tan duras como el zapote.1%

La siguiente etapa de construccidn que se efectud desde Jojutla y hasta los alrededores
del Amacuzac se complet6 en diciembre de 1893 con un primer trecho de camino encadenado
con 10 km de via, y el dia 19 de ese mismo mes la empresa report6 un notable avance en “las
obras de via permanente de los restantes doce kilémetros” que se construian desde las orillas
del rio Amacuzac hasta el centro de Jojutla. En su peritaje, se dio cuenta de un trabajo
mediano de via en los primeros 5 km aledafios a Jojutla, esto por lo “falso” del terreno, a lo
que contrastaron los otros 5 km que surcaban una superficie que se prestaba “mas a la
consolidacion de las obras”. Los kildmetros restantes del 11 hasta el 19.5 se calificaron como
un mejor trabajo al que sélo le faltaban unas cuantas labores de herraje de via y una dispersion
del balastre. Una vez atendidas algunas recomendaciones, la SCOP dio su visto bueno para
el primer segmento de 10 km el 11 de enero de 1894, en tanto, los kildmetros de via restante
finalmente fueron reportados por la compafiia como terminados hasta la zona de Puente de
Ixtla el 3 de marzo de 1894, pero en este caso, no se contaba con alguna estacién terminal,

esa es la razon por la que el representante de la empresa solicit6 la subvencién requerida o al

192 Secretaria de Obras Publicas, Ferrocarriles de México: reseiia histérica..., op. cit., t. 2, p. 72. Un mapa de
1884 con titulo de “F.C. Interoceanico de Acapulco a Veracruz” parece ensayar esta posibilidad de transporte
minero ya que emplazd el trazo ferroviario hacia Tilzapotla, una localidad morelense de cierto interés geol6gico
y contigua a la zona mineral de Huautla. Ciertamente, ese no fue el trazo definitivo que se construyo al sur de
Jojutla pero el mapa resulta ilustrativo en ese sentido y también para observar una de las primeras propuestas
de linea que se pretendia llevar hasta Acapulco. Cfr. MMOyB, COyB, 2245-OYB-7261-A.

193 |bid., p. 70-71.
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menos parte de ella para comenzar a levantar el edificio ferroviario y otro mas de nombre
San José localizada en el poligono de la hacienda del mismo nombre. %

Con los rieles acercados al Amacuzac todo parecia apuntar a un proximo cruzamiento
por los macizos de Buenavista o de Ocotlan para abrir el camino del Pacifico que daria
sentido al nombre del Interoceanico, pero lo cierto es que esa idea ya estaba descartada desde
que se traspaso el sistema al capital inglés. A los pocos dias de haberse efectuado la operacion
de venta —lo explica Calderon— se hicieron circular los programas de suscripcion a las
acciones preferentes y obligaciones hipotecarias de la franquicia ferrocarrilera. En esos
escritos se hizo notar al publico que el fin Gltimo de esa emisién era reunir los fondos
necesarios para concluir los tramos de México-Veracruz y el de Yautepec-Amacuzac, pero
al mismo tiempo se advertia que la conexién con Acapulco quedaba sélo como una opcion
gue en caso de querer retomarse, se necesitaria de una ampliacion de capital. De esta forma
pudo el Interoceanico sufragar la agenda de trabajo para terminar esos dos tramos, y es en el
desarrollo de tales obras que se le presentaron a la compafiia otras oportunidades para poder
llegar al Pacifico.

El 27 de julio de 1891—continua Calderon— fue comprada desde Londres un
ferrocarril de 84 km (después se redujo a 76 km) que comunicaba al centro de Puebla con
IzUcar, esto por un monto de &200,000 libras pagaderas en acciones comunes de la compafiia.
Dicha adquisicidn, sentencio el presidente de la empresa, se basaba en la renuncia a la idea
de hacer avanzar la linea férrea a través del tramo del Amacuzac y preferir, en cambio,
consumar esa meta por el lado de Izlcar ya que ofrece mejores condiciones de acceso al
Pacifico. Después de una refundicion de esos derechos con otra concesion fue que el 22 de
abril de 1891 se obtuvo un contrato Gnico que nuevamente se reformo el 12 de junio de 1893
por tema de ampliacion de plazos de construccion hasta entonces convenidos. De tal suerte
resultd que en 1894 se completara un tramo de via entre lzGcar y Tlancualpican, una localidad
situada en la orilla del rio Nexapa y cercana al extremo suroriental de Morelos. En esencia,
se proyectd que desde ese punto saliera la linea con destino al Pacifico, pero el tramo nunca
se levantd y el 31 de diciembre de 1895 se refundio la parte no construida en el contrato del

Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico.!®

194 AGN, SCOP, FFCC, 9/321-1, ff. 4-16.
1% Francisco R., Calderén, “Capitulo V. Los ferrocarriles™ ..., op. cit., p. 553.
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Desde esa zona limitrofe en la que cruza la bajada del rio Nexapa se introdujo el otro
segmento de rieles aportados por el Interoceénico para cerrar la cobertura de la Subregion de
Cuautla. Con el amparo de la concesion ya reformada y obtenida el 28 de marzo de 1898, el
encadenamiento de via para comunicar al Plan de Amilpas con el Valle de Izlcar se comenzo
a perpetrar como proyecto de conexion de los ramales de Morelos y Matamoros que
respectivamente aludian a los distritos politicos con capital en Cuautla e 1zlcar. Para el 1 de
marzo de 1899 estaban reconocidos los terrenos y los 67 km de la linea de incrustacién de
rieles que partia del tramo Matamoros-Tlancualpican desde la estacion cercana al ingenio de
Atencingo en Chietla, Puebla.!®

La construccion inicid hasta el 13 de abril de 1899, sin embargo, el levantamiento de
linea se comenzo6 a afectar pasado un afio por diversos contratiempos. EI primero de ellos fue
la suspension de labores dado el desabastecimiento de materiales de construccion que
padecio la filial del Interoceanico denominada Ferrocarril de Cuautla a Chietla en el primer
trimestre de 1900, un apuro que, por cierto, sufrieron varias empresas en el mismo periodo
por la alta demanda de insumos de edificacion ferroviaria. Ante la imposibilidad de atender
la clausula del contrato de 1898 en la que se obligd al consorcio entregar los primeros 15 km
en dos afos a lo sumo, el 22 de marzo de 1900 la empresa solicitd una prérroga tomando
como base de justificacion todas esas atenuantes a las que se sumaron también la falta de
trabajadores y lo laborioso que estaba resultando implantar el trazo en un suelo tan
accidentado y de tan dura estructura. Al tomar nota del asunto y reconociendo esa generalidad
de escasez de materiales de fabricacion, a finales de ese mes de marzo se le dio a la empresa
una prorroga de seis meses para terminar ese trecho incompleto de via.'%

Los trabajos se reanudaron al tenerse los materiales, pero al poco tiempo se volvieron
a interrumpir por la constante de la “escasez de brazos” y por los estragos que dejaron las
lluvias de temporada. Al respecto, se notificd que las anormales precipitaciones dejaron
dafadas las terracerias apenas formadas y que el factor de peso que impidio seguir con el
montaje del camino fueron las altas crecidas de agua que surcaban a través de la barranca de
El Muerto, limite territorial consensuado entre Pueblay Morelos. De esto dependia completar

los 15 km de via —que ya debian penetrar en el distrito de Jonacatepec— pero los fuertes

1% MMOyB, COyB, 2737-0YB-7249-A; CG: 9307-CGE-7249-A-001; 9307-CGE-7249-A-002.
7 AGN, SCOP, FFCC, 9/356-1, ff. 6-10.
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torrentes alimentados por la incipiente temporada de lluvias impedian colocar los cimientos,
los machones y los estribos de mamposteria del Puente de “Paso del Muerto”.®® La falta de
fuerza de trabajo derivd de la misma temporada de lluvias ya que, segin informé la empresa
a través de lo verificado por los jefes politicos de Chietla y Morelos, en la zona se produjo
“una enfermedad de fiebre paltdica que obligo a los trabajadores a abandonar las obras, a
consecuencia de lo cual se suspendieron los trabajos”, asi lo constatd Agustin Mufioz de Cote,
encargado politico sustituto del distrito de Morelos. Por lo anterior, la empresa solicitd a
finales de septiembre de 1900 una nueva prorroga, la cual concedié la SCOP por otros seis
meses y en calidad de dltima ampliacion de plazo con fecha limite de entrega de obra fijada
para el 15 de abril de 1901.1% Los poco mas de 56 km de vias complementarias instaladas en
Cuautla se alzaron con mas agilidad —cruzando las amplias barrancas del distrito de
Jonacatepec— de tal suerte que para 1903 ya se encontraban habilitados los rieles para servir

el transporte de esta zona compartida y azucarera de tierra caliente.

2.1.2.1. Manifestacion geoespacial 11

El herraje de via que se hizo para el tramo de Yautepec-Jojutla fue montado, en contraste con
el pasado por Retorta, sobre una ruta mas recta, en una diferencia de alturas entre extremos
gue descendia aproximadamente de los 1,200 msnm del valle de Yautepec hasta la zona
deprimida del centro de Jojutla estimada en 900 msnm. En el mismo descenso se mantuvo la
linea férrea siguiendo el lado occidental del rio Yautepec (véase: Mapa 12) y sin efectuar
grandes pasos accidentados, salvo en el que se hizo en el viaducto de Barranca honda.

La relativa rectitud de su trazo se explica por la fisonomia de la Depresion de
Tlaltizapan constituida por un valle de laderas tendidas con lomerio que descansan al pie del
sistema orografico de Montenegro y que culmina a la altura de Tlaltizapan, justo el punto en
donde coinciden la Cafiada de Cuernavaca y el Plan de Amilpas. Para llegar hasta ese punto
la linea se empalmé sobre una pendiente de 1.91% en Yautepec, de 2,51% en la hacienda de
Xochimancas y hasta un 2.23% en Tlaltizapan. Su marcha sigui6 por la llanura de aluvial con
lomerio que descendia desde el sur de Cuernavacay en la que se forma, en la zona de Jojutla,

la seccion de terrenos mas baja del sistema ferroviario de la Region.

198 |_as especificaciones de esta estructura en AGN, SCOP, FFCC, 9/74-1, ff. 3-6.
19 AGN, SCOP, FFCC, 9/356-1, ff. 14-22.
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Mapa 12. Conexidn ferroviaria Yautepec-Puente de Ixtla
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Perfil 4. Tramo Cuautlixco-Yautepec-Jojutla-Puente de Ixtla
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Fuente: Elaboracion propia con base al procesamiento en SIG de los recursos citados en los mapas 11y 12.

Claves:

HSI: Hacienda de Santa Inés; HCS: Hacienda de Casasano; HCL: Hacienda de Calder6n; HO: Hacienda de Oacalco; PP: Pequefias propiedades; TTq: Terrenos de Tlaquiltenango;

PPJ: Pequefias propiedades de Jojutla; HZ: Hacienda de Zacatepec; VH: Hacienda de San José Vista Hermosa; TPI: Terrenos de Puente de Ixtla.
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A la par, esa depresion constituye el extremo mas bajo de la subcuenca del Apatlaco y de la
Canada de Cuernavaca; es por esa zona y ya alejandose del rio Yautepec que los terraplenes
se instalaron sobre la Meseta del Amacuzac de aluvion antiguo con cafiadas, y por ahi bajaron
rodeando el extremo norponiente del lago de Tequesquitengo para finalmente estacionarse
frente a la corriente del rio Tembembe en su union con el rio Chalma que a la vez son
tributarios del Rio Grande del Amacuzac.

La extension del tramo Yautepec-Jojutla generd afectaciones por derecho de via por
casi 38 km distribuidos sobre todo en el centro de los poligonos de las haciendas azucareras
de los distritos de Yautepec y Juarez. La hacienda de Atlihuayan contuvo dentro de sus
limites al menos 8.6 km de la linea férrea'y con un promedio de poco mas de 6 km le siguieron
las haciendas de Xochimancas y de Acamilpa. Por su parte, los terrenos comunales de los
pueblos de Ticuman y Tlaltizapan, asi como la hacienda de Temilpa, captaron entre 4y 5 km
de via y, en una menor proporcion que orbitd por los 2 km, le siguieron las aportaciones de
terrenos y de pequefia propiedad desagregados respectivamente de Tlaquiltenango y Jojutla
(véase: Perfil 4). En lo que hace al tramo restante de 20 km llevado hasta Puente de Ixtla, las
afectaciones mayores se generaron en la hacienda de San José Vista Hermosa, en ella se
asento casi un 60% del derecho de via traducidos en 11.7 km; menos invadidas resultaron los
cuadros azucareros de Obispo y Zacatepec, que en tal correspondencia fueron cruzadas por
3.7y 2 km de rieles.

La activacion del transporte ferroviario hasta las inmediaciones del Amacuzac inserto
otro vuelco en la conectividad y accesibilidad de la geografia humana y econémica regional
que si bien beneficié en mayor medida a los distritos de Yautepec y de Juarez, también trajo
una lejana pero practicable vertiente de movilidad para el trafico de los distritos de Tetecala
y de Cuernavaca. En su paso por Yautepec, el tren se fundi6 en la geografia urbana local
como elemento activo del primer cuadro de ese distrito y mas adelante, hizo lo propio en el
pueblo de Ticuman. Mas al sur del paradero de Ticuman se instalé una estacion de bandera
de nombre Porfirio Diaz que igualmente servia para el servicio de transporte efectuado en la
colonia italiana del mismo nombre fundada, probablemente por efectos utiles de espacio local

ya comunicado por el tren, en parte de los terrenos de las haciendas de Barreto y Temilpa.?®

200 Antonio Garcia Cubas, Diccionario geogréafico, histdrico y biogréafico del estado de Morelos, 1888, 22, ed.,
presentacion de Valentin Lépez Gonzélez, Talleres del IEDM, México, 2000 (Fuentes Documentales del Estado
de Morelos), p. 12.
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Mapa 13. Conexion ferroviaria Axochiapan-Cuautla
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Perfil 5. Tramo Axochiapan-Cuautla
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Fuente: Elaboracidn propia con base al procesamiento en SIG de los recursos citados en el Mapa 13.
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Cruzando también por el primer cuadro del pueblo de Tlaltizapan y la zona en incipiente
urbanizacion de Huatecalco, las vias del tren orbitaron por los poligonos de pequefia
propiedad urbana de Tlaquiltenango y de Jojutla, en cuya seccion y por efectos también de
la misma comunicacion ferroviaria, el 1 de junio de 1899 se puso al servicio publico un tramo
de 600 m de calzada que iba de Jojutla al Interoceanico, misma que se planeo extender hasta
Tlaquiltenango.?! Posteriormente, los rieles cruzaron un puente para atravesar la corriente
del rio Jojutla,?*? franquearon algunos terrenos de pastal y de temporal de la hacienda de San
José Vista Hermosa y finalmente, se estacionaron en los terrenos del pueblo de Puente de
Ixtla.

Por su parte y mas tardiamente que los anteriores, los 56 km de terraplén formados
en una inclinacion ganada por los 980 msnm de la barranca de El Muerto hasta los 1300
msnm del edificio de San Diego subieron por una diagonal con ascension izquierda formada
en la subcuenca del rio Nexapa (véase: Mapa 13). Ya en su paso por la subcuenca de Cuautla,
la ruta fue emploméandose sobre el meridiano de la ciudad de Cuautla y cruzo su principal
linea de agua a través de un puente construido en las afueras de la hacienda de Coahuixtla.
El ascenso rodado sobre pendientes de entre 2.12% y hasta 2.42% se produjo a expensas del
derecho de via formulado, en toda su medida y sin cruzar el corazén de los pueblos del
suroriente de Morelos, en razon de la propiedad privada de hacienda dominante en los
distritos de Jonacatepec y de Morelos. La mitad de esa longitud de rieles desfilaron por el
centro de la finca azucarera de Tenango con una formacién de poco mas de 28 km; la
hacienda de Tenextepango le siguié con otros 20 km y cerraron la cifra las haciendas de
Coahuixtla y de Santa Inés con 7 y 2 km respectivamente (véase: Perfil 5).

Visto en su generalidad, el montaje de rieles en ese cuadrante suroriental tuvo como
telon de fondo la misma llanura de aluvial con lomerio que se abre en el oriente morelense,
en cuya plataforma se expresa, en buena medida, la mejor planificacion de una ruta que
contrastd con el disefio del primer riel que penetro por Retorta. Dicho con otras palabras, la
de El Muerto-Cuautla constituyo la ruta mas recta y econdmica de la Subregién de Cuautla
y también de la Region, superando también con tales atributos a la que se construyd unos

afios antes en la Subregion de Cuernavaca.

201 POF, vol. 5, niim. 22, 03/06/1899, p. 1.
202 |_as especificaciones de este puente y de otras obras de arte en AGN, SCOP, FFCC, 9/134-1, 47 ff.

136



2.2. El cruce de rieles por Cuernavaca

Con la capital morelense expectante del desarrollo ferroviario de Cuautla e inmiscuida en un
escenario de elevada especulacion ferrocarrilera, la Subregion de Cuernavaca sirvié de
inspiracion para formular varios proyectos de construccion planteados en virtud de, si, su
referencia geoestratégica indisociable de la aspiracion interoceanica, pero también por otros

elementos de fondo bafiados por la vasta Region hidrolégica del Balsas.

2.2.1. Cuernavaca en el centro de la especulacion
Dentro de los primeros proyectos mas estrechos que no avanzaron mas alla del papel y de
algunas inspecciones de terrenos se cuentan a una preconcepcion de tranvias ideada para
enlazar al Amacuzac con Acapulco, asi como a un rumor de enlace con el Ferrocarril del
Valle del Distrito Federal y al mismo contrato de 1880 del Ferrocarril de México a Acapulco
que, ya se ha dicho, fue acaparado por Delfin Sanchez.?%® Otra propuesta de encadenamiento
de vias para el poniente estatal se delegé el 28 de junio de 1882 al concesionario José Maria
Amat para que, a través de un medio de transporte denominado “Ferrocarril Mexicano de la
Mesa Central” pudiera comunicar al centro del pais con Cuernavaca, Puente de Ixtla,
Tenancingo, Tenango, Toluca e Ixtapa del Oro, para después prolongar su via hasta
Zihuatanejo desde donde se armarian ramales para conectar a las poblaciones de Morelia,
Tacambaro, Ario, Huetamo, Uruapan, Patzcuaro y Zitacuaro del estado de Michoacan.?** En
buena medida, este proyecto de via enmarc6, ademas del objetivo interoceanico, un interés
minero dada la naturaleza de cobertura interregional, y este sera un rasgo distintivo de
algunos de los siguientes proyectos hechos para cruzar por Cuernavaca.

El 5 de julio de 1886 se pactd otro proyecto, esta vez en favor en favor del empresario
J. Augusto Verger, concesionario del denominado “Ferrocarril Mexicano del Pacifico” 2%
Esta conexidn se pensd como una linea de largo alcance habilitada para comunicar a la ciudad

de México con un punto portuario localizado entre Manzanillo y Acapulco con paso obligado

203 E| proyecto de tranvia y el del Valle citados respectivamente en Francisco R., Calderén, “Capitulo V. Los
ferrocarriles” ..., op. cit., p. 500 y Alfonso Luis Velasco, “Geografia...”, op. cit., p. 123.

204 Recopilacion de leyes, decretos y providencias de los Poderes Legislativo y Ejecutivo de la Union: formada
por la redaccion del “Diario Oficial”, Imprenta del Gobierno, México, 1885, t. XXXIX, nim. 1, pp. 5-8.

205 | egislacion completa o coleccion completa de las disposiciones legislativas expedidas desde la
Independencia de la Republica ordenada por los licenciados Manuel Dublan y José Maria Lozano, Tipografia
de E. Dublan y Compafiia, México, 1890, t. XIX, §10,063, p. 20.
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por Cuernavaca y Puente de Ixtla; sin embargo, y pese a los reajustes solicitados en los
tiempos de entrega de avance de obra, esta meta empresarial quedo cancelada. En febrero de
1896 se rescindio el contrato y se acordo la devolucion a Verger el deposito de $20,000 que
en Bonos de la Deuda Publica tenia constituido en el Banco Nacional de México.2%

A los pocos meses de haber asumido la direccién de la Secretaria de Fomento,
Pacheco sign6 un machote de 16 contratos de construccion celebrados por decreto Gnico de
Manuel Gonzélez. De esta forma, con fecha de 15 de noviembre de 1881 se dio el visto bueno
para que Manuel Payno, representante de la “Compania del Ferrocarril Interoceanico de la
Sierra Madre y Tierra Caliente”, pudiera construir una linea desde algiin punto conveniente
entre Nautla y Tampico para posteriormente encauzarla a la capital nacional y a Cuernavaca
a través de un ramal y asi empotrar a la misma en un punto del Pacifico situado entre
Chacahua y Maruata.?” A ello se afiadié una segunda clausula general en la que se dio
libertad para que, a juicio del Ejecutivo y los interesados, se pudieran hacer reformas al
contrato al cabo del primer afio.

Ese cambio se efectud justamente unos once meses después. Haciendo uso del
segundo articulo citado, Manuel Gonzélez autoriz6 a Pacheco celebrar un contrato el 10 de
octubre de 1882 con el General José Ceballos, representante del gobernador de Morelos, para
que, con la base de las reformas hechas a la concesion del 16 de abril de 1878, pudiera ligar
el ferrocarril de México-Cuautla con Cuernavaca y extender la linea hasta Toluca.?%® El
contrato se volvid a reformar y el 3 de julio de 1886 se dio la autorizacion al estado de
Morelos para construir, por su cuenta o por la de la compafiia que se organizara, una linea de
ferrocarril entre las ciudades de Cuernavaca y Toluca, o cualquier otro punto que fuera
conveniente para su enlace con la “Compaiiia Constructora Nacional Mexicana”,?% es decir,
con la troncal del Nacional. A finales de ese afio se ejecutd el reconocimiento de terrenos con
la ayuda de los vecinos del tramo que estaria en Metepec-Santa Ana, seleccionandose asi una
seccion firme de terreno y que seria mas econdémica en cuanto a los menores importes de

indemnizacion dados los derechos de propiedad ahi ejercidos.?!® En mayo de 1890 la

206Recopilacion..., op. cit., 1896, t. LXVI, nim. 150, pp. 438-439.
207 |_egislacion mexicana..., op. cit., t. XVI, § 8469, p. 147.

208 AGN, SCOP, FFCC, 121/1-1, f. 3.

209 1pid., f. 21.

210 AGN, SCOP, FFCC, 121/2-1, f. 1.
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concesion de linea fue solicitada por el empresario Francisco Vande-Wingaerty el 5 de junio
de 1890 se le cedio el contrato para construir un ferrocarril de via ancha que partiera de la
ciudad de Toluca con destino a la de Cuernavaca.?!! Sin embargo, la falta de pago de quince
mil pesos en certificados de la Deuda Publica no diferida que por adquisicion de obligaciones
debia realizarse redund6 que, para enero de 1892, se dejara sin efectos dicho contrato,
declarandose asi caduca esa concesion.?'?

Por la misma época y dadas las circunstancias especulativas, el Gobierno estatal
ordend en 1890 el reconocimiento de una linea que hiciera efectivo el vinculo ferroviario de
la capital morelense con las vias del Interoceanico que entonces ya estaban tendidas hacia el
centro de Jojutla. El disefio quedd a cargo del ingeniero Aurelio Almazéan y el proyecto de
ramal ferroviario se hizo considerando los terraplenes que ya estaban formados en los
terrenos de Amatitlan para emplomar una linea que, en su paso al pie del sistema orogréafico
de Monte Negro y el de Xochitepec, saliera por la zona de conjuncién de la Cafiada de
Cuernavaca con el Plan de Amilpas, esto es, en las inmediaciones de Tlaltizapan, con punto
de entronque especifico situado en el pueblo de Huatecalco.?*® Si bien este no fue el trazo
que garantizé la futura conexion ferroviaria de la metropoli estatal, si fue un precedente del
proyecto ferroviario definitivo que entré a la Subregion Cuernavaca en el transcurso de esa
ultima década del siglo XIX (véase: Mapa 14).

Al afio siguiente de haberse declarado la nulidad de la concesion de la via de Toluca,
la zona de Cuernavaca se considerd nuevamente como punto de empalme y conclusion para
un ferrocarril de cobertura minera con origen en el nororiente de Michoacan. A mediados de
1888, afio en que se reestablecieron los trabajos de obra ferroviaria entre Yautepec y Jojutla,
el Gobierno federal autoriz6 el levantamiento de una linea denominada Ferrocarril de
Maravatio a Iguala, esto por expedicion de contrato del 16 de agosto de 1888 en favor del
ya conocido empresario Sebastian Camacho. El proposito inicial de esta conexion era servir
el transporte a través de una via que partiera de Maravatio y que, con paso por Zitacuaro,
Temascaltepec, Sultepec, Zacualpan y Taxco, entroncara con Iguala o con otro punto

conveniente del Interoceénico.?**

21 AGN, SCOP, FFCC, 121/4-1, ff. 54-57.

212 AGN, FFCC, SCOP, 121/6-1, f. 6.

213 MMOYB, CG, 9308-CGE-7249-A.

214 | egislacion..., op. cit., 1890, t. XIX, § 10,234, pp. 220-221.
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Mapa 14. Proyectos especulativos de conexion para Cuernavaca. 1880-1894
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El desarrollo del proyecto comenzo con la construccién del eje troncal de via angosta
dispuesto entre Maravatio y Ocampo que para 1892 sumo6 53 km de linea acumulada.
Diferentes expectativas fueron puestas sobre este ferrocarril y en todas ellas se privilegio su
valor para incentivar el desarrollo minero michoacano, mexiquense y guerrerense a proposito
del transporte de carbodn, oro, plata, plomo, zinc, estafio, mercurio, hierro y cobre extraido en
esa region mineral. Ademas del entronque de las localidades mencionadas en la concesién
de 1888, se sugirio extender el rango de la red y llevar sus vias hacia Ixtapan del Oro,
Huitzuco, Toluca, Coyuca y Zihuatanejo ya que tal esquema redundaria positivamente en la
formacion de una amplia linea de transporte con entradas y salidas colocadas en Irapuato,
Guadalajara, San Blas y los Estados Unidos.?® Para consumar dicho objetivo se propuso
que este sistema regional tuviera aproximaciones con el Ferrocarril Nacional Mexicano y
con el Ferrocarril Central, planteamiento al que se agrega un sentido favorable toda vez que
el engarce obligado del ferrocarril minero con el Interoceanico, que avanzaba en su
construccion sobre el estado de Morelos, propiciaria la creacion de una via interoceanica
alterna deslocalizada del puerto de Acapulco en el caso de que se considerara y sumara la
ventaja oceanica de Zihuatanejo, pero tal aspiracion no avanzo de ese modo.

Con la constitucion de la “Compaiiia del Ferrocarril de Michoacan y Pacifico”, en
1893 el Gobierno Federal revalid6 los derechos y obligaciones de tal sociedad constructora
ante Sebastian Camacho, designado anticipadamente representante de esa empresa.?® Las
condiciones eran las habituales de un contrato ferroviario: se transfirieron a la compafiia los
privilegios de explotacion de via por 99 afios, se asumi6 el compromiso de construir un
telégrafo y se estipuldé que los objetivos de obra, en este caso, se cumplieran en un plazo no
mayor de ocho afios contados a partir de la promulgacion del decreto de concesién, cuyas
clausulas garantizaron el cumplimiento de las obligaciones contraidas por la concesionaria
con la subsistencia del deposito de diez mil pesos previamente constituido por la empresa en
el Banco Nacional de México a través de Bonos del Banco Hipotecario.?!’

Paralelo a este conjunto de refrendos, el contrato fue modificado en su articulo inicial
con el fin de facultar a la compafiia de las prerrogativas necesarias para extender la linea

troncal de su tren minero aislando a la ciudad de Iguala. En los nuevos términos del contrato

215 Secretaria de Obras Publicas, Ferrocarriles de México: resefia histérica..., op. cit., t. 2, pp. 117-118.
216 | egislacion..., op. cit., 1898, t. XXIlI, § 12,230, pp. 378-390.
217 |bid., pp. 379-380 y 389-390.
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se afirmo el derecho de apertura de un camino de hierro que saliera de la ciudad de Maravatio
y que, pasando por Ocampo, con un ramal al mineral de Angangueo, llegara a Zitacuaro o
algin punto inmediato para continuar en Cuernavaca (con paso obligado por los principales
nucleos mineros del Estado de México y Guerrero) o hacia uno de los ferrocarriles que
estuvieran en proceso de construccion con miras al Pacifico, ya fuera el Interoceanico o el
de México a Cuernavaca y el Pacifico.?!® Ante tales circunstancias, la Subregion de
Cuernavaca se colocd nuevamente de frente a otra alternativa de comunicacion formalizada
entonces a la razon del Ferrocarril de Maravatio a Cuernavaca, cuyo significado econémico
estaria vinculado, por parte del espacio geografico de Morelos, con un factor agroindustrial
solventado por la actividad de los desarrollos azucareros de Cuernavaca y Tetecala.?!®

Es probable que la especulacion de la época encuadrada por el juego y amenaza de
intereses empresariales haya incidido en la reestructuracion de esta linea que, a fin de cuentas,
no se acercé ni remotamente a Cuernavaca. Con un mediano margen de probabilidad se puede
plantear que el cambio de proyecto se debi6 a cuestiones de incompatibilidad de via. Como
consecuencia de su preferencia por el escantillon angosto y frente a la via ancha del México
a Cuernavaca y el Pacifico que ya se veria discurrir entre el Ajusco y el Amacuzac para
cercar el poniente morelense, es natural que este ferrocarril minero intentara buscar mayores
beneficios con el acoplamiento de su eje troncal o de sus ramales con ferrovias de la misma
trocha, como las que buscaba con el Interoceanico o como efectivamente se practicé con la
del Nacional de México.

De tener esa interpretacion una veta de verdad, cobra sentido que se haya modificado
el sentido de este ferrocarril, lo cual justamente aconteci6 en julio de 1896 cuando, por
decreto oficial, se permiti6 al corporativo ferrocarrilero renunciar a su facultad de “llevar su
linea desde Zitacuaro hasta Cuernavaca, al través de la sierra” y en su lugar, se consintio que
la empresa construyera una via entre la ciudad de La Piedad, Zamora, Uruapan, Taretan y la
localidad michoacana de Ario,??° objetivo de obra que finalmente se reformo y transfirié al
Central en septiembre de 1898 por medio de la expedicion de contrato correspondiente.??

218 |bid., p. 379.

219 Una muestra cartogréfica de los primeros tramos de esta via con tal razon empresarial en Mediateca del
Instituto Nacional de Antropologia e Historia (MINAH), Coleccién Histérica de Mapas de México (CHMM),
Carta del Ferrocarril de Maravatio a Cuernavaca, 1910.

220 | egislacion. .., op. cit., 1898, t. XXVI, § 13,587, p. 342.

22 Legislacion..., op. cit., 1899, t. XXIX, § 14,658, p. 263.
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Aunque el propdsito original del ferrocarril de Maravatio no se consumo, la oportunidad de
establecer un trafico en las zonas mineras de Michoacén y Guerrero figuré como un punto
por conquistar para el espiritu ferroviario del momento, de ello derivd una modesta
pretension manifestada por la concesionaria del ya citado Ferrocarril de Meéxico,

Cuernavaca y el Pacifico.

2.2.2. El enlace de via de El Gran Pacifico
Comparado con la Subregion de Cuautla y su experiencia ferroviaria asistida inicialmente
por la conjuncidn de intereses locales azucareros y luego por el empefio inglés interoceanico
interrumpido, el encadenamiento de rieles en la Subregién de Cuernavaca se distingui6 por
ser un proceso constructivo especulativo y con final apego a una agenda estadounidense de
objetivos de comunicacion con el Pacifico que se hizo acompafar por una expectativa de
explotacion minera y agricola.

En plena efervescencia de expedicion de contratos, el signado el 30 de mayo de 1890
(véase: p. 94) avalo construir una conexion rielera de México a Cuernavaca con remate en la
Barra de Tecoanapa y hasta Palizada (estas son dos referencias espaciales de una pequefia
ensenada en la que desemboca el rio Ometepec y sobre la que extiende el actual municipio
guerrerense de Marquelia). Con las reformas hechas hasta el contrato del 4 de agosto de 1893
se refrendaron esos dos puntos de destino y se exhortd a la ya instituida franquicia del
Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico a colocar “la linea en la parte que ofrezca
menos dificultades a juicio de la Empresa, en el dicho estado de Guerrero, y los de Puebla 'y
Oaxaca”.??2 El cumplimiento de las obligaciones se aseguré con la subsistencia del deposito
de diez mil pesos que la empresa ya tenia constituido en el Banco Nacional de México en
términos de certificados de la Deuda Publica. Los plazos de construccion para terminar la via
principal no debian exceder los diez afios, ademas, se daba la oportunidad a la Compaiiia
para montar ramales en ambos lados de la arteria central de la extension necesaria para
desarrollar puntos que, a consideracion de la empresa, podrian desarrollar otras vertientes
localizadas de tréafico. La anchura de via se establecio para el estandar de 1.435 m sobre la

cual marcharian locomotoras a vapor, y al mismo tiempo se daba la oportunidad de colocar

222 | egislacion..., 1898, t. XXIII, § 12,220, pp. 365-374.

143



un tercer riel en caso de que la empresa considerara conectarse a un sistema de angosta (como
el explotado por el Interocednico o el Nacional). De capital mayoritario estadounidense
radicado en la ciudad de Denver, la empresa se formé a titulo de la “The Colorado México
Investment Co.”, en cuyo directorio figuraron militares estadounidenses y algunos
empresarios mexicanos (véase: Cuadro 3).

El corporativo del también conocido como Ferrocarril de El Gran Pacifico no tardo
demasiado en hacer los sondeos para ampliar el entramado de su red. Para 1894 ya estaban
formados los reconocimientos para extender la linea principal que en mapa y a titulo de
“Linea A” se traz6 desde México a Cuernavaca, Jojutla, Amacuzac, lguala, Cocula, Mezcala
con desvio al Balsas, con paso por la Cafiada del Zopilote a Chilpancingo, a Quechultenango,
con descenso por los rios Omitlan y Papagayo para terminar en Acapulco. A la via central se
le hicieron dos desprendimientos de ramal. El de la “Linea B” se hizo salir de Jojutla y seguir
la corriente del Amacuzac por Atenango y Apango para entroncar con la “Linea A” en
Chilpancingo. La “Linea C”, por su parte, salia también de Jojutla, atravesaba el rancho
morelense de La Era y también siguié al Amacuzac, pero esta se desvié hacia la localidad
poblana de Jolalpan para descender por el rio “Coetzala” y tomar el afluente oriental del
Balsas que lleva a la zona limitrofe con Oaxaca, y desde ahi bajo por el rio Ometepec para
regresar a Acapulco a través de Tecoanapa, Palizada y San Marcos.??® Dicho en palabras
simples, este ferrocarril se proyectdé como un circuito ferrocarrilero articulado, en muy buena
medida, en funcion de los corrientes de agua guerrerenses tributarias del flujo principal del
rio Balsas y que, de haberse concluido en tales términos, habria figurado como una puerta y
salida del centro de México del Pacifico monopolizada empresarialmente por el capital
estadounidense de Colorado.

En lo que hace a la Subregion de Cuernavaca y antes de colocar el primer durmiente,
la franquicia encomend6 a la “Compafiia de Investigaciones Colorado-México”, sefala
Lopez Gonzalez, realizar los estudios pertinentes de factibilidad, de produccién econémica
y de recursos naturales caracterizados en la Region. El trabajo se deleg6 al mayor e ingeniero
John L. Butman, quién entregé sus resultados al general Herman Sturm, entonces presidente

de la compafiia.??*

223 CEDIF, PT, Reconocimientos México, Cuernavaca y Pacifico, septiembre 13 de 1894.
224 \/alentin Lopez Gonzélez, El Ferrocarril de Cuernavaca..., 0p. Cit., pp. 7-8.
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Cuadro 3. Organigrama del Ferrocarril de México, Cuernavaca y el Pacifico. 1894

Area Nombre Puesto/residencia
| The Colorado & México Investment Co. | Denver, Colorado, E. U. A.
George L. Hodges Id.
Herman Sturm Id.
Henry H. Sturm Id.
George Fritch Id.
§ Charles Wheler Id.
S Philip Zaug Id.
§ J. H. Hampson Kansas City, Mo.
D. B. Smith Norristown, Pa.
Hampson Smith Co. México, D. F.
W. O. Staples Id.
Luis Méndez Id.
Ignacio Sepulveda Id.

J. H. Hampson
Charles Wheler
W. O. Staples
Luis Méndez

Junta de
Directores

Ignacio Sepulveda
D. B. Smith
George L. Hodges

Presidente en México
Secretario residente en Denver
Meéxico, D. F.

Denver

" S J. H. Hampson -
5 Luis Méndez -
[&]

Qo

O{T W.O. Staples -
Luis Méndez Representante y Consejero legal
J. H. Hampson Presidente

[72}

2 8  D.B.Smith Vicepresidente y Gerente general

© o

5 'S Charles Wheler Secretario

o o

L% @  W.O. Staples Prosecretario y tesorero
T. M. Brush Auditor y Cajero

W. W. Mayberry

Fuente: AGN, SCOP, FFCC, 120/33-1, f. 6.

Superintendente
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Figura 9. Estacion origen de Buenavista, México, D. F.

Estacion origen y terminal del Central Mexicano en Buenavista. Este edificio se conectaba a través de un riel
con la estacion México, que era una casa de madera con techo de lamina que sirvié como la primera estacién
de origen de El Gran Pacifico. Con la compra de la linea de Hampson efectuada por la gerencia del Central,
esta edificacion del complejo ferroviario de Buenavista (que también albergaba a las estaciones de EI Mexicano
y El Nacional) se convirtid en el acceso a la linea del Balsas. Fotografia: Sin datos (s. d.). Imagen recuperada
de: FN-INAH, Coleccion Archivo Casasola, MID 77_20140827-134500:653139. Fecha: ca. 1903

El estudio en campo lo llevo a cabo el ingeniero H. E. Matton, quien a su vez hizo un analisis
detallado del “valor comercial” de la zona justificado, desde el inicio del reporte, por los
bancos geoldgicos que podrian reportar amplios beneficios econémicos; de tal suerte se
destacé la zona mineral de Huautla y la del Ajusco que por cierto, también gan6 grandes
elogios en el informe dados los recursos forestales ahi generados que eran de gran variedad.
Del mismo Ajusco se abstrajeron algunas estimaciones de curva para los pasos de un riel en
la Cruz del Marqués y Huitzilac. Por lo demas, se hizo gran énfasis en los recursos
hidrolégicos que podrian solventar la generacion de una fuerza motriz; en el potencial
turistico sustentado por el climay el valor de los paisajes locales; en las producciones frutales
de la zona y en las grandes producciones azucareras del poniente estatal. Ademas, se dejo
indicado que los ciudadanos de Cuernavaca, concluye Butman, “estan dispuestos en hacer
libres donaciones de tierras y aguas para la instalacion de talleres del ferrocarril, terminales

y edificios y lotes para habitaciones de los empleados”.?%

225 |pid., p. 14.
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Con tal reconocimiento geografico y definidas las justificaciones comerciales de
explotacion, el encadenamiento de vias férreas se llevo al acto y para el 2 de abril de 1893 se
tuvo por inaugurado el primer tramo de 16 km comprendido entre la estacion de Buenavista
(véase: Figura 9) y la zona inmediata de la hacienda de La Castafieda.??® La siguiente entrega
se hizo el 16 de julio de 1894 y con ello se reportd que la obra estaba avanzada hasta el km
60, alrededor del Cerro Gordo también llamado La Cima. Al respecto, el encargado de la
inspeccion de via, el ingeniero Félix Diaz, sobrino del presidente, hizo algunas observaciones
de construccion que fueron interpeladas por la Compaiiia, de ello tomo nota la Secretaria y
se sirvid a autorizar la explotacion del riel hasta ese punto siempre y cuando se atendieran
algunas indicaciones de la inspeccion efectuada.??’

El tramo hasta el punto morelense de Fierro del Toro fue reportado el 5 de septiembre
de 1894 por el representante de la empresa, Luis Méndez, como terminado, esto resultado de
“la colocacion de sus rieles cosa de ocho kildmetros mas alla del 61”. Aunque se dejo
aclarado que hacia falta perfeccionar algunos aspectos especificos de tendido de via, se
asegurd que no representaba ningun peligro efectuar el movimiento de trenes, por lo que se
urgio la apertura del tramo ya que “el publico de Cuernavaca y México” solicitaron activar
el pasaje de los dias 7, 8, 9, 10 y del 12 al 18 de septiembre para facilitar su traslado y
asistencia a las fiestas patronales que estaban por celebrarse en el pueblo de Tlaltenango; sin
embargo, dadas las recomendaciones hechas por el ingeniero Diaz, la explotacion de via hasta
ese punto quedd autorizado hasta el 24 de septiembre de ese afio.??8

Si bien la construccion parecia mantener un buen ritmo de ejecucion, lo cierto es que
la empresa ya comenzaba a mostrar signos de dificultades financieras. De acuerdo con Lopez
Gonzalez, en ese mismo afio de 1894 se redujo la cuadrilla de trabajadores destinados para
las labores de desmonte y de terracerias, con ello se anticipd una probable disminucion de
los trabajos para llegar a Cuernavaca y ello motivé al corporativo a solicitar ayuda al
Gobierno estatal. Por tal causa, el gobernador Jesus H. Preciado, quien ya habia celebrado en
1893 una reunion con los potentados azucareros para involucrarlos en el tema, acordé ayudar

a la firma estadounidense con una subvencion por cada kilémetro construido.?®

226 Mariano Téllez Pizarro, Breves..., op. cit., p. 27.

221 AGN, SCOP, FFCC, 120/82-1, ff. 8-13.

228 |pjd., f. 21-31.

229 Valentin Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Cuernavaca..., 0p. Cit., p. 23.
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En esencia, por decreto del 28 de mayo de 1894 se otorgaron facultades al Ejecutivo
estatal para que pudiera celebrar contratos con los ayuntamientos locales y con particulares
para facilitar la construccion de vias en el estado. Tomando como base la concesion federal
del 4 de agosto de 1893, el Gobierno estatal se comprometio a auxiliar al corporativo
ferroviario con un subsidio de dos mil pesos por cada kilometro construido dentro de la
entidad hasta Cuernavaca, y de otros mil pesos en el mismo concepto para sacar los rieles
desde la capital hasta el limite sur de Morelos. El subsidio se pagaria en bonos del Estado de
mil pesos cada uno y la primera entrega de los mismos se haria cuando estuviera aprobada la
construccién por parte de la SCOP hasta Huitzilac y por el nimero de kilometros tendidos
desde el extremo norte del estado; asimismo, se entregarian los terrenos requeridos por la
empresa sin solicitar alguna retribucion.?° La subvencion se constrefifa a 54 km de
construccién de via dentro del territorio morelense, y al apoyo se agrego la cesion de un
terreno de 232,943 m2 localizado en Cuernavaca para poder edificar ahi la estacion ferroviaria
junto con su patio descarrilador, el mismo que se complementd con la expropiacion de 14
predios particulares aledafios a los que se tuvo que sujetar a un proceso de expropiacion.?3
En el tenor de este proceso de subvencion, Crespo destaca que aunque el Gobierno estatal se
presento formalmente como el otorgante del subsidio, en la practica este auxilio fue fondeado
por los hacendado azucareros que se beneficiaron por el tiraje de rieles, y esto se efectud a
través del pago de vencimiento de bonos que qued6 como obligacion de contratos.?*?

A partir de Fierro del Toro los rieles siguieron surcando el norte de Morelos y para
el 6 de agosto de 1895 ya se estaban inspeccionado los trabajos efectuados hasta la localidad
de Tres Marias, de tal suerte que el nuevo trecho de 8 km de via fue autorizado para su
explotacion desde el 8 de agosto.?®® Unos meses antes y paralelo al avance del emparrillado,
el tramo carretero morelense de la México-Acapulco se declaré libre de observacion federal
y su cuidado se deleg6 por disposicion de la SCOP al Gobierno estatal el 3 de junio de 1895.
Esta decision introducia una nueva preocupacion a la administracion de Morelos ya que se

haria cargo de un camino por demas adverso, como ya se ha sefialado, que empeoraba su

230 AGHEM, OP, Caja 309, Leg. 7, ff. 19-22.

231 Valentin Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Cuernavaca..., 0p. Cit., p. 26.
232 Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., p. 283.

233 POF, vol. I, nim. 7, 17/08/1895, p. 1.
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condicion en la temporada de lluvias y que constituia la principal salida al Valle de México
desde la capital estatal dado que la apuesta ferroviaria ain no se materializaba en Cuernavaca.

Es en tal contexto que algunos desfases ya comenzaban a reflejarse en el avance de
obra. Por ejemplo, el 18 de abril de 1896 no se tenian registrado mas progresos de
construccién desde la estacion de Tres Marias y la situacién no mejoro pasado el afio ya que
el 19 de septiembre de 1896 se reconocid que el desarrollo de via se efectuaba a un ritmo
muy lento.?®* Para contrarrestar el retraso, Hampson ordend llevar grupos de trabajadores
(varios de ellos contratados en Guadalajara en noviembre de ese afio) hasta Puente de Ixtla
para desde ahi comenzar a prolongar la linea hasta Acapulco; ademas, se aprovecho la linea
del Interoceénico para poder llevar hasta ahi los materiales y demas Utiles de construccién,
y se informé asimismo que las concesiones hasta entonces conservadas por Delfin Sanchez
para la seccion de Cuernavaca ya estaban consolidadas en las de Hampson.?®

Por el lado del norte, las actividades se aceleraron y ya estaban adelantadas las obras
en lo que correspondia a la vertiente meridional de la cordillera noreste, asi como el
allanamiento de terrenos en donde se colocaria la estacion que no causaron derechos de
registro al darse por verificado la traslacion de dominio, esto segun informé y ejecutd el
gobernador Manuel Alarcon entre abril y septiembre de 1897.2% A la postre, la linea de 120
km culminada en Cuernavaca quedo habilitada para el 1 de diciembre de 1897, y en el mismo
afio se hicieron articular los rieles entre Puente de Ixtla y Los Amates, Guerrero. El acto
inaugural se efectud el 11 de diciembre contado con el viaje y la presencia de Porfirio Diaz
en la estacion de Cuernavaca (véase: Figura 10), a lo que siguieron actos suntuosos
celebrados en el Jardin Borda y el Teatro Porfirio Diaz (actualmente, Teatro Morelos).?*’
Finalmente, la posterior entrega de tramos se manifestd con los 237 km construidos hasta
Iguala el 10 de julio de 1898 y con los 292 km que ya se tenian encadenados hasta el cauce
del rio Balsas.?*® En este punto, por cierto, ya estaban ejecutandose en 1899 las labores de

mamposteria para tender el puente de acero que libraria el paso del mencionado caudal.?3®

234 POF, vol. I, nim. 16, 18/04/1896, p. 1; vol. 1l, nim. 38, 19/09/1896, p. 1. La aprobacién de trazo y perfil
de los tramos cercanos al km 100 (aproximadamente en los limites de Tepoztlan y Cuernavaca) en AGN, SCOP,
FFCC, 120/78-1, 70 ff.

235 POF, vol. 11, nim. 6, 08/08/1896, p. 1; Semana Mercantil, vol. XI1, nim. 44, 02/11/1896, p. 608.

236 Valentin Lopez Gonzélez, EI Ferrocarril de Cuernavaca..., op. Cit., p. 38.

237 L_a inauguracion en Valentin Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Cuernavaca..., 0p. Cit., pp. 46 y ss.

238 Mariano Téllez Pizarro, Breves apuntes..., op. cit., p. 27.

239 AGN, FFCC, SCOP, 120/48-1, f. 2.
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Figura 10. Estacién destino y provisional de Cuernavaca

Vista suroriental de la primera estacion de Cuernavaca en los actos inaugurales de via de 1897. De acuerdo con
W. Morcom este paradero comprendia un conjunto de edificios de madera y techos de lamina que daban cuerpo
a la oficina principal, sala de espera, restaurant, bodega, cobertizo y talleres. Imagen recuperada de: Valentin
Lopez Gonzalez, El Ferrocarril de Cuernavaca..., op. cit., p. 48.

Durante la fase de desarrollo, la empresa import6 los rieles, las planchuelas, los clavos y
demas accesorios desde Inglaterra, en cambio, algunas unidades de durmientes se forjaron
con los recursos forestales locales, como los generados en los montes que explotaba el
empresario local Ramoén Oliveros. La fuerza de trabajo llegé a aglutinar la actividad de 3,000
hombres en el punto méximo de ejecucién de obra y, segun Lopez Gonzélez, la totalidad del
costo de via se estimd en los seis millones de pesos.?*°

Segun los informes técnicos elaborados en 1901 por W. Morcom, agente de la
Secretaria de Hacienda encargado de inspeccionar la condicién del Ferrocarril de México a
Cuernavaca y el Pacifico, hasta ese afio estaba distribuido el balastre en un 30% de la via (de
los 292 km, 87 estaban balastrados completamente, 123 lo estaban parcialmente y faltaban
82 por balastrar) y el material empleado para ello se extraia principalmente de los bancos
situados desde el sur de Cuernavaca (probablemente desde Xochitepec) hasta Puente de Ixtla.
Los durmientes sumaban 548,000 unidades, de estos, 90,000 provenian de Texas y los
restantes se fabricaban a partir de la explotacion de los montes situadas entre la Ciudad de

240 valentin Lopez Gonzélez, EI Ferrocarril de Cuernavaca..., op. cit., p. 19.
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México y Cuernavaca. Entre la capital nacional y la estacion de EI Parque se emplearon
176,000 durmientes para ese tramo de 92 km y para el tramo de via restante hasta el Balsas
se utilizaron 372, 000 durmientes aproximadamente.?*! En el tramo de Cima-Cuernavaca el
78% y el 22% de linea correspondian respectivamente a durmientes de ocote y madera dura,
en cambio, el tramo de Cuernavaca-Puente de Ixtla comprendié también en un 78% y 22%
durmientes de madera dura y ocote en tal correspondencia; en ambos casos, los de encino
fueron los que menos se emplearon.?*? Contaba toda la linea con numerosos puentes de
caballete de madera que en su claro iban de los 12 m (2 caballetes) hasta casi los 64 m (14
caballetes). En el caso de Morelos, los mas notables estaban en el tramo de Zacatepec-Puente
de Ixtla, especificamente en las siguientes ubicaciones: km 163 (cerca de la hacienda de
Zacatepec, 7 caballetes, claro de 29 m); km 178 (en los alrededores de la hacienda de San
José, 6 caballetes, claro de 28 m); km 189 (en las cercanias de la estacion de Cajones, (12
caballetes, claro de 54.5 m) y km 196 (en los limites con el estado de Guerrero, 11 caballetes,
47.2 m de claro). Desde luego, los habia también de acero y de ellos eran notables los puentes
de los rios Tetelpa (28.5 m de claro), Chalma (34.5 m) y Amacuzac (62 m), también situados
en el sur de Morelos.?*®

Las estaciones, por otra parte, eran en su totalidad de madera y con techos de lamina
de fierro galvanizado. Algunas carecian de empleado y de aparato telegréafico dadas las malas
condiciones del hilo de telegrafia instalado; otras contaban con patio o vias en pera (loop),
este fue el caso de la de Tres Marias; algunas ni siquiera contaban con algun tipo de inmueble,
como la de Mango, en Jiutepec; otras mas servian al transporte de las haciendas azucareras
y s6lo una contaba con estacion montada en un furgon, esta fue la condicién de la estacion
de Méndez, la cual sufri6 un incendio que dejo inservible el edificio original de madera.?*

Con respecto al trafico, se indicé que en el tramo de México-Cuernavaca se movian
“cantidades considerables de piedra, arena, madera y otros materiales de construccion para
la Ciudad de México”. Para la misma metrépoli se emplazaba la lenia de Tres Marias y la de
las estaciones contiguas a la explotacion de montes explotados forestalmente, y fue este rublo

el que mayores utilidades trajo a la empresa de transporte en lo que corresponde a ese tramo

241 AGN, FFCC, SCOP, 120/45-1, ff. 5-6.

22 AGN, FFCC, SCOP, 120/45-1, f. 7.

23 AGN, FFCC, SCOP, 120/45-1, f. 8. La inspeccién en AGN, SCOP, FFCC, 120/50-1.
244 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, ff. 13-15.

151



de los Altos de Morelos. En lo que hace al tramo Cuernavaca-Puente de Ixtla, su valor radico
en los fletes hechos para las fincas azucareras, las cuales no disminuian sus volimenes de
transporte ni aun en las temporadas de lluvia, como si sucedia en las productoras agricolas
de las zonas templadas y con otra clase de cosechas. En general, se observo que en esta
circunscripcion se tenia “asegurado para todo tiempo en este rico territorio un tonelaje
permanente que ha de ir aumentando constantemente”. En contraste, no se tenian grandes
expectativas con el tramo que iba de Puente de Ixtla al Balsas, aunque si se esperaba potenciar
el transporte de la zona por las producciones mineras de Taxco (a través de la estacion de
Naranjo) o el movimiento de maiz que podria hacerse desde el Valle de Iguala hasta la capital
nacional en los afios de escasez del grano.?*

En general, el trafico de carga que maés dividendos reporté a la empresa fue el
vinculado con el movimiento de minerales. De acuerdo con las cifras del informe citado, el
transporte de piedras y ladrillos pasé de las 12,324 toneladas movilizadas en 1897 hasta las
54,689 desplazadas en el afio de 1900. Seguidamente y en el mismo trienio destacan las
cargas de maiz (de 3,520 a 9,485 toneladas); las de azucar (de 1,443 a 8,031); las de sal, cal
y yeso (de 1,702 a 7,021); las de maquinaria (de 208 a 3,793) y finalmente, las de carbon
vegetal (de 229 a 1,509). En cambio, el transporte de pasajeros se mantuvo con cuotas de
movimiento muy modestas ya que so6lo corrian trenes en tal modalidad unas tres veces por
semana, constituyendo ese servicio una quinta parte del ingreso total de la linea en lo que
respecta al periodo de 1898-1900, un porcentaje modico si se compara con la ganancia de
sus competidores que tenian servicio diario de transporte de pasajeros, como el Interoceanico
o el Mexicano del Sur que en el mismo concepto reporté un tercio de sus ingresos.4

En el ambito empresarial la linea de El Gran Pacifico tuvo, naturalmente, una
confrontacién con el Interoceanico sostenida por varios matices. En su dimensién espacial,
la linea de El Balsas corri6, desde Puente de Ixtla hasta Zacatepec, por una cota paralela y
tan cercana a la del Interoceanico que incluso llegaron a marchar a una distancia de 200 m.

Con esto, el transporte servido a las haciendas del sur morelense se hizo mas competitivo y

25 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, ff. 21-22.

246 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, . 23. Hay que sefalar que las corridas de trenes eran variables. En 1902, por
ejemplo, ya se tenia reestablecido el servicio diario, pero éste fue modificado en julio de ese afio para ofrecer
tres llegadas a Cuernavaca y Puente de Ixtla desde México (lunes, miércoles y viernes); tres regresos a la capital
desde ambas estaciones morelenses (martes, jueves y sabado) y un tren de excursion especial de domingo entre
la capital nacional y la estatal. VVéase: ElI Economista Mexicano, vol. XXXIV, nim. 18, 02/08/1902, p. 346-347.
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de ello se ocup6 EI Gran Pacifico con la apertura de las estaciones de Treinta, Zacatepec,
San José y Puente de Ixtla, todas ellas vinculadas a las haciendas del mismo nombre, salvo
la altima que, en la practica, agilizaba el transporte de todo el sector azucarero de Tetecala.
A esta distribucion de paraderos se agrego la estacion de Méndez, la cual se activé con el fin
de evitar que el azucar del distrito de Tetecala se embarcara en las estaciones competidoras
del Interoceénico de San José o de Puente de Ixtla, estrategia que en algo funciono ya que
las haciendas de Miacatlan, Santa Cruz, Actopan y Cocoyotla comenzaron a transportar sus
productos haciendo uso de dicha estacion.?*” A todo esto se suma que la ventaja de la linea
del Balsas era su ruta directa hacia México (180 km desde Puente de Ixtla contra 216 del
Interoceénico desde el mismo punto), sin embargo, la diferencia entre ambas lineas fue, ya
se ha dicho, la circulacion asimétrica de trenes que un servicio diario de transporte ponia al
Interoceanico en la delantera frente a su competidor de la via de Cuernavaca. En el aspecto
turistico también se presentd una competencia, y en esto llevo cierta superioridad la
Subregion de Cuernavaca dados los atractivos que estan comprendidos en toda esa franja,
desde Huitzilac, hasta la zona sur en la que se ubican las grutas de Cacahuamilpa. No
obstante, sefiala el informe de 1901, “la administracion de los hoteles de Cuernavaca ha
dejado tanto que desear que el trafico de pasajeros se ha resentido, y mucha gente prefiere
irse a Cuautla”, esto por la comunicacion diaria de trenes y su amplia oferta hotelera.2*®

En lo que hace a la proyeccion de ampliacion de linea, la firma de El Gran Pacifico
ya tenia clarificados sus intenciones de cémo llegar a la costa de Guerrero. Al respecto de los
reconocimientos de 1894 se considerd que la ruta propuesta de 810 km que de México iba
para Jojutla, Jolalpan, Tlapa, Ometepec, Palizada y Acapulco, lo mismo que el anteproyecto
de 618 km que desde la capital nacional atravesaba por Jojutla, el Amacuzac, Chilpancingo
hasta Acapulco, quedaban descartadas para hacer efectivo la comunicacion con el puerto
guerrerense por considerarse lineas costosas, largas y dificiles. En su lugar, se opt6 por seguir
la ruta ya avanzada hasta Puente de Ixtla, Iguala y Mezcala, para de ahi hacer avanzar la
conexion a través de Chilpancingo, Dos Caminos, rio Papagayo y terminar en Acapulco. De
acuerdo con los ingenieros constructores, allende del Balsas ain no se vislumbraba una ruta

practicable y no tan costosa, pero se esperaba que el trabajo de 235 km de via para tender

247 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, f. 27.
248 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, f. 26.
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entre Mezcala y Acapulco podia tomar unos dos afios y medio, sin embargo, no se esperaban
resultados inmediatos para activar el trafico local.?*® Segun el juicio de Morcom, era dificil
hacer avanzar este objetivo ferroviario sin la ayuda de financiera del Gobierno.

Otro atenuante que se enfatiz6 para potencializar el valor de este ferrocarril fue la del
valor mineral de esa porcién del Balsas. En ese sentido, el representante de la Secretaria de
Hacienda coment6 que “la region al Sur del Rio Balsas contiene mucho mineral, y parece
presentar muy buena perspectiva respecto de su produccion minera, tan pronto como se
establezca la linea del ferrocarril, y se dé a conocer su riqueza”.?*

De tal suerte —y considerando otras posibilidades de transporte para beneficio de la
misma empresa y de la zona impactada— se sugirié que la Compafiia presidida por Hampson
extendiera, desde su proyectada troncal México-Cuernavaca-Chilpancingo-Acapulco, un
ramal minero y dos mas de corte agricola. El primero debia seguir la corriente oriental del
Balsas desde el punto alcanzado en Mezcala para penetrar por la zona minera de Guerrero y
de Michoacén, seguir la salida del rio en el Delta del Balsas para continuar por su parte por
la orilla de la costa guerrerense y culminar en Zihuatanejo. Por otro lado, se recomend6
extender en el sur de Morelos un ramal desde la estacion de San José hacia Tetecala y las
Grutas de Cacahuamilpa. Dicha comunicaciéon serviria para movilizar los productos
azucareros y arroceros de ese distrito aislado de la linea toral de EI Gran Pacifico y se
aprovecharia también para incentivar la actividad turistica propiciada por las cavernas de
Cacahuamilpa. El tercer ramal, que en los hechos funcionaria como escape, se sugirio
extender desde la estacion de Zacatepec a unos 6 o 7 kilometros al sur para servir al
abundante trafico de pasajeros de Jojutla, asi como al transporte de frutas, arroz, maiz y
mercancias generales que se hacia con ese distrito.?%

Con todo, el ferrocarril no pudo derivar esos proyectos de ramal y tampoco pudo tocar
las costas guerrerenses. Las costos de construccion contra el regreso de la inversion fueron
las razones por las que no se pudo concluir ni sostener el proyecto ya que la linea se mantenia
en un esquema financiero fluctuante que reportaba méas pérdidas que ganancias. Desde que
llegaron las vias a Cuernavaca, los productos liquidos por afio fueron los siguientes: 1897,
$6,111.61 con razon de pérdida; 1898, $2,977.26 con aportaciones de beneficio; 1899,

249 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, ff. 37-40.
20 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, f. 44.
21 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, ff. 45-52.
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$10,748.78 con cuotas de perdida; 1900, $26,978.37 con razon de perdida y, finalmente, los
primeros cuatro meses de 1901, $14,754.87 con razon de beneficio.??

Realidades innegables como el hecho de que el trafico al sur de Puente de Ixtla no
estaba generando las ganancias esperadas y sobre todo, las arduas condiciones econémicas
de laempresa de Hampson que impidieron llevar los rieles hasta las costas de Guerrero fueron
las razones que incentivaron el traspaso de la escritura del ferrocarril al dominio del Central.
Los problemas financieros ya se arrastraban desde 1897, cuando la franquicia solicitd un
préstamo al Banco Nacional de México por $700,000 y otro de $500,000 al Banco de Londres
a tres afos y con un 7% de interés anual, todo esto con la autorizacion de la Secretaria de
Hacienda y considerando que la compafiia renunciaba al 15% de subvencién federal por
concepto de obra.?®® El 30 de septiembre de 1902, Luis Méndez presentd formalmente la
operacion de traspaso y fue en noviembre del mismo afio en que se hizo oficial la venta por
un monto de tres millones de pesos oro, cifra que palidecia con los seis millones de pesos
mexicanos de inversion, es decir, la operacién validaba una ganancia final muy modesta con
respecto al costo de construccion.?®* En la transferencia de escritura se liberé de los pagos
pendientes al Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico y en su lugar, las deudas
acumuladas por $2,444,174.01 y por $1,723,540.10 a pagarse respectivamente a los Bancos
de México y de Londres quedaban oficialmente como obligaciones del Ferrocarril Central
Mexicano a pagarse a mas tardar el 1 de noviembre de 1903.2%

La incapacidad de llevar los rieles hasta las costas de Guerrero ya la habia anticipado
Hampson en el momento en que arribaron los rieles al cauce del Balsas, cuando las brigadas
de reconocimiento informaron que la conexion entre Chilpancingo y Acapulco implicaba
montar una ruta sobre pendientes de 3 0 4%, con curvas muy agudas y levantar por lo menos
tres cruzamientos por la cima de las montafias de la Sierra Madre del Sur, a lo cual se sumaba
la ausencia de negocios en esos rumbos y todo ello se sintetizaba en obras costosas.?>® Ya
como propiedad del Central y ain con la anuencia del Gobierno federal para que dicha

compafiia pudiera basarse en la opinion técnica de sus especialistas, la ruta no pudo avanzar

%2 AGN, SCOP, FFCC, 120/45-1, f. 29.

253 Horacio Crespo, Modernizacion..., op. cit., p. 283.

254 |d

25 AGN, SCOP, FFCC, 120/22-1, ff. 77-83.

2% Francisco R., Calderdn, “Capitulo V. Los ferrocarriles™ ..., op. cit., p. 587.
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ya que la franquicia se dio cuenta de lo inconveniente que iba a resultar la inversion en caso
de insistir en llevar el riel hasta Acapulco. Colocando como pretexto la devaluacion de la
plata, la empresa solicito prorrogar el plazo de entrega de tramos y de obra, pero el Gobierno
se mostrd inflexible por ser esa una linea de importancia capital, por ello se sirvio a declarar

caduca la concesion y dejé en claro la pérdida del depdsito de garantia de treinta mil pesos.?®’

2.2.2.1. Manifestacion geoespacial 111
Por la estructura fisiogréfica del norte de Morelos, el tramo de Toro-Cuernavaca constituyo
el segmento de riel mas elevado de la Regidn ya que descendié desde los 3,000 msnm de la
Cruz del Marqués hasta los 1,520 msnm registrados para el centro de la capital morelense.
Después de ascender por Parres y por Cima, la ruta se preparé para facilitar su bajada sobre
la topoforma de Sierra volcéanica con estrato volcanes y volcanes aislados en la que se halla
distribuida la dorsal del Ajusco-Chichinautzin. En la capa de basalto-andesita que se sitla en
la Subregidn de los Altos, los terraplenes fueron descansando en las faldas y cotas que se
iban sucediendo por esa zona forestal y suscribieron, con inclinaciones de 1.9% y 3.0% la
fisiografia de Huitzilac y de Tepoztlan para hacer aqui una validacién del concepto de peralte
ferroviario, en el cual se hizo instalar la estacion de El Parque (véase: Mapa 15). Por la forma
y altitud de las Lomas y Barrancas de Cuauhnahuac, la misma expresion de aligeramiento de
pendiente se replicd en Chamilpa con una curva mas abierta y con la misma logica corrio la
ruta por un lomerio de basalto para finalmente estacionarse en Amatitlan (véase: Perfil 6).
Dado el sentido de su ruta, las vias se encontraron varias veces con la Nacional de
Acapulco, esto sin tocar corrientes de agua de mencion considerable. Exceptuando un 1% de
su longitud, el tramo de aproximadamente 54 km tuvo sus mayores afectaciones en terrenos
de propiedad comunal. A causa de un regreso de via que salvo la pendiente del Chichinautzin,
las tierras comunales de Tepoztlan cedieron un derecho de via de 20 km, es decir, poco mas
de un tercio del total del trecho férreo. Con un promedio de 12 km le siguieron empatadas
las afectaciones de Huitzilac y las del conglomerado Chamilpa-Ocotepec-Ahuatepec; a ellas
siguieron los 6 km de Coajomulco; otros 2 km del pueblo de Ocotepec y cerro la cifra el
kilometro con excedente de 100 m aportado por las pequefias propiedades de Chapultepec.

257 |pid., p. 588.
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La distribucion del trazo contribuy6 a que, por un lado, la instalacion de estaciones
redundara en el desarrollo de concentraciones demograficas de escala local, este fue el caso
de los paraderos de Fierro del Toro y de Tres Marias que, gradualmente, se convirtieron en
puntos de asentamiento y de interés econémico potenciado por su capacidad de prestar fuerza
de trabajo, servicios alimentarios y recursos madereros para el buen funcionamiento del tren.
Mas al sur el riel tocé al pueblo de Coajomulco, a San Juan Tlacotenco y el extremo norte
compartido por Ahuatepec y Ocotepec, sin embargo, este ultimo trecho de via que evito
cruzar el primer cuadro de ambas localidades no corrio en el mismo sentido de franqueo para
el caso de Chamilpa. Si bien en los reconocimientos de 1896 se contempld surcar el poniente
libre de este poblado con una curva de 229.7 m de radio lo cierto fue que, al final, el recodo
se ampli6 —tal vez por una rectificacion posterior y bajo un acuerdo discrecional con
comuneros o con el Gobierno estatal— hasta el primer cuadro del pueblo, penetrandose asi
el espacio principal de contencion de ayuntamiento y de parroquia local de Chamilpa.?®

Por su parte, el tramo de Cuernavaca-Zacatepec-Cajones que descendio hasta los 900
msnm se desplanté sobre las capas de basalto-andesita y de lahar situados en la planicie
occidental de la Regidn (Cafiada de Cuernavaca), esto siguiendo la corriente de Arroyo Dulce
y buscando el punto bajo del Apatlaco para encontrarse competitivamente con la marcha del
Interoceanico (véase: Mapa 16). Como éste, la linea de El Gran Pacifico de 79 km paso6 por
el lado nortefio del lago de Tequesquitengo y se encauz6 mas alla de Puente de Ixtla y de la
Meseta del Amacuzac para cruzar justamente por el Rio Grande de Amacuzac, no sin antes
realizar unos ligeros cruzamientos con la Nacional de Acapulco (véase: Mapa 17).

Las pendientes que fluctuaron entre el 1.75 y 2.0% (véase: Perfil 7) corrieron también
por tierras de posesion comunal, pero a diferencia del tramo norte, las del sur de la Subregion
de Cuernavaca fueron absorbidas en mayor medida por los terrenos de hacienda azucarera.
La de San Gabriel destacd por soportar un derecho de via estimado en 12.5 km, cifra que
apenas rebaso los 12 km de la franja de paso ferrocarrilero que proporciono la finca de San
José Vista Hermosa y los 11 km aportados por la hacienda de San Vicente, a la cual siguieron
en cifra los terrenos de los pueblos de Tetelpa y Xoxocotla, con un estimado linea de paso de
8 km, y las tierras cafieras de la hacienda de Treinta que absorbieron poco mas de 6 km de

derecho de via.

2% Cfr. MMOyB, CDD, DDR-77-DDR-7249-A-06.
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Perfil 7. Tramo Cuernavaca-Zacatepec-Cajones

2300

2000

1700

1400

Altitud (msnm)

1100

800

500

200 ¢

Distrito de Cuernavaca

Distrito de Juarez Distrito de Tetecala

I— Cuernavaca

TCO

PPC

TC
HA  Tejalpa

TC
Jiutepec

Hda. San
Gaspar

Hacienda San
Vicente y Anexas

San Vicente

v
A
\ 4
A

TC
Tepetzingo Hacienda TC TC Hacienda San José Terrenos de  Hda. S. José
y Tetecalita , HSV TTPN El Treinta HZ Tetelpa Xoxocotla Vistahermosa P.de Ixtla | Vistahermosa

Zacatepec
Puente de Ixtla

10

15

20

25 30 35 40 45 50 55 60 65
Longitud (km)

Hacienda San Gabriel

km 189+500 desde México
69.9 km a Cuernavaca
103.1 km al Balsas

Cajones

70

75

0J8119N9) 8P OPRISA [o U0D [RHOILIB) B)IW]]

Fuente: Elaboracidn propia con base al procesamiento en SIG de los recursos citados en los mapas 16 y 17.

Claves:

TCO: Terrenos comunales de Ocotepec; PPC: Pequefias propiedades de Chapultepec; HA: Hacienda de Atlacomulco; TC: Terrenos comunales; HSV: Hacienda de San Vicente;
TTPN: Temimilcingo y terrenos de Pueblo Nuevo; HZ: Hacienda de Zacatepec.
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A diferencia de los demaés tramos de vias hasta ahora revisados, los que se instalaron
en la Subregion de Cuernavaca si tuvieron un impacto ambiental directo precisado en
términos de la amplia cobertura forestal del cuadrante norte-centro de la Region. Segun lo
publicado en 1925 por Felipe Ruiz de Velasco, el paso del ferrocarril por la zona de Temixco
trajo consigo la deforestacion de los bosques de la hacienda de Temixco que se prolongaban
hasta el norte, ahi se contaba con una instalacion para aserradero y con una conexion que
entroncaba con la linea del Central, en la estacion de San Vicente y al interior de la hacienda
del mismo nombre.?®® Mas al norte, la cobertura de encinos, ocotes y oyameles que estaban
formados a lo largo del trazo desde Huitzilac hasta su culminacién en Cuernavaca fue objeto
de una explotacién que trajo consigo, comenta Felipe Ruiz, la extraccion de grandes
cantidades madera para durmientes, lefia y carbén; ello trajo cambios en el régimen
pluviométrico (un menor nimero de dias de lluvia por afio); alteracion de los flujos de agua;
aumento en los factores de evaporacién y escurrimiento por la pérdida de la capa de tierra
vegetal protegida por la arboleda.°

La zona boscosa del Ajusco-Chichinautzin provoco diversos intereses de explotacion,
prueba de ello estan en los diversos alzamientos de escapes o ramales que, por ejemplo, se
gestaron en 1894 por parte de la franquicia de Hampson para explotar los montes de
Coajomulco a partir de un ramal de 7 km extendido desde Fierro del Toro,?! o el que con
un kilémetro de via explotada se hizo quitar desde el mismo punto en 1898 por estar agotada
alguna opcion situada de explotacion forestal.?®? Otra voluntad empresarial y lateral en el
rubro se hizo notar con la construccion de un ramal derivado desde el mismo paradero de
Toro hasta los terrenos del rancho de “El Capulin”, en el estado de México. En este caso, en
septiembre de 1900 se expresod que el duefio de la hacienda de “Las Prietas” pact6é con la
empresa de Hampson la ejecucion de un proyecto de ramal destinado para transportar

maderas hacia la mencionada hacienda.?®® También se suma a este esquema de explotacion

259 Héctor Avila Sanchez, Aspectos..., op. cit., p. 60.

260 |bid., p. 59. Una muestra de la alta franja forestal morelense en MMOyB, CDD, DDR-70-DDR-7249-A.
21 AGN, SCOP, FFCC, 120/55-1, f. 1.

%2 AGN, SCOP, FFCC, 120/58-1, f. 1.

263 AGN, SCOP, FFCC, 120/54-1, f. 1. La hacienda de “Las Prietas” fue un nucleo econémico mexiquense
situado en Ocuilan destinado a la explotacion agricola y ganadera. Hacia 1906 se encontraba bajo el dominio
de la “Compaiiia explotadora de la Hacienda Las Prietas de Ocuilan y Anexas”, en ella figuraron empresarios
de la talla de Manuel de Gamboa y esposa, Angel Alvarez, Alberto Moreno, Fernando Pimentel y Fagoaga,
Jesus Salcido y Luis Barroso Arias. Este Gltimo era un empresario espafiol con numerosos intereses que también
abarcaron el ramo textil a través de la Compafiia Industrial de Atlixco, S. A., la cual tenia inversiones en la
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y de impacto ambiental el impulso ejecutado hacia 1904 por la “Compafiia Maderera y
Ferrocarrilera de Morelos y México, S. A.”, cuya estacion ferroviaria privada se conectaba
con la estacion de Fierro del Toro a través de un ramal de casi un kilometro en el que
paralelamente marchaba el pequefio “Tranvia Decauville del Sr. Entrambasaguas”.?%* Con
gran probabilidad se trataba de Angel Entrambasaguas (o de sus hijos, Angel o Enrique),
quien era un oligarca porfiriano con fuertes intereses depositados en la zona del Ajusco
manifestados, entre otros, en la hacienda de La VVentay en el rancho de El Fraile, este Gltimo

ubicado en los limites de los estado de México y de Morelos.?®

2.3. El problema ferrocarrilero en lo Altos

En realidad, los activos empresariales locales revisados en lineas arriba caminaron sobre una
veta econdmica que pocas veces se dejo de explotar y que no se limito a los contornos de la
estacion de Toro, Huitzilac o Tepoztlan, también fue un asunto de interés llevado a otros
puntos de la Subregion de los Altos consignados por los bosques Tlalnepantla y los de
Ocuituco, areas boscosas que fueron penetradas respectivamente por una via ancha y otra
angosta que en la misma correspondencia solventaron los intereses del ya citado coronel

Hampson y los del consorcio mexiquense de las Fabricas de papel de San Rafael y Anexas.

2.3.1. El Ferrocarril Hampson

Como su nombre lo indica, este fue un proyecto de via articulado por el ya sefialado coronel
estadounidense J. H. Hampson, quien puso en marcha otro plan ferrocarrilero apenas pasado
el afio de operacion de traspaso de El Gran Pacifico al dominio del Central, pero en esta
ocasion busco ejecutar una obra de escala mas reducida para fines de explotacion forestal de
cedros, ayacahuites, caobas, encinos y diversas clases de oyamel situados en los montes de

los Altos de Morelos en su corte con Tepoztlan y, especialmente, con Tlalnepantla.

hacienda textil poblana de San Diego Metepec y en la Compafiia del Ferrocarril de San Rafael y Atlixco, S. A.
Cfr. Eunice Ruiz Zamudio, “Burguesia empresarial, 1880-1915: un empresario mexicano el caso de Luis
Barroso Arias y socios”, tesis de licenciatura en Historia, Universidad Auténoma Metropolitana Unidad
Iztapalapa, 2006, pp. 100-102; Mariano Castellanos Arena (coord.), Inventario del Fondo Compafiia Industrial
de Atlixco, Ecomuseo de Metepec, Puebla, Apoyo al Desarrollo de Archivos y Bibliotecas de México, A. C.,
México, 2005, p. 12.

264 CEDIF, PT, Estacion de Toro, agosto 16 de 1904.

265 Nicole Pecheron, Problemas agrarios del Ajusco: Siete comunidades agrarias de la periferia de México
(Siglos XVI-XX), Centro de Estudios Mexicanos y Centroamericanos, México, 2010, loc. cit.
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Entre el 5y el 7 de noviembre de 1903 circul6 en medios impresos una breve nota
acerca del levantamiento de una nueva linea férrea a colocarse en el sur de la capital del pais.
Al respecto se menciond que las autoridades de Milpa Alta informaron al Gobierno del
Distrito Federal que una cuadrilla de trabajadores encabezados por el ingeniero H. B. Lacham
arribaron al pueblo de Oztotepec para dirigir un reconocimiento de terrenos a fin de instalar
un ramal de ferrocarril. La via subsidiaria se planeaba construir desde un punto intermedio
ubicado entre los kilémetros 54 y 57 del Central mexicano y su trazo sortearia los rasgos
topograficos del area forestal que corre desde los cerros de “Tulmiaqui”, “Tuxtepec” y
“Ololique” hasta los bosques de Tlalnepantla, Morelos.?®

En los hechos y en el marco de la obra publica, el desarrollo de esta ferrovia inicié el
15 de agosto de 1904 con las gestiones hechas por el propio Hampson, quien expreso a la
SCOP su necesidad de construir un ferrocarril para efectos de explotacién de unos montes
que tenia contratados con los ayuntamientos de Tlalnepantla y Tepoztlan del estado de
Morelos. Se referia el coronel en ese sentido al contrato de diciembre de 1903 que su sobrino,
Hary H. Hampson, habia obtenido en representacidn suya en la primera instancia del distrito
de Yautepec y con la presencia del sindico de Tlalnepantla para explotar los montes de dicha
municipalidad con propdsitos de corte y venta de madera por un periodo de diez afios y con
distintas especificaciones de pago por cada arbol cortado en beneficio de Tlalnepantla.’

Asi, el contratista estadounidense solicitd autorizacion para explotar un ferrocarril de
via ancha de aproximadamente de 40 km de extension, con su linea de telégrafo o teléfono
correspondiente y sin incluir la medida en la linea principal de los escapes, cambios o ramales
necesarios para la explotacion de sus montes. En el proyecto se propuso hacer un tiraje de
vias desde el Rancho del Guarda (km 57 del Central, Division de Cuernavaca; véase: Figura
11), continuar por los terrenos de Topilejo, de San Pablo Oztotepec (“El Pedregal”, “Tulmiac
Ojo de Agua” y “Zoquiac”), de Milpa Alta (“Llano de Morales”), seguir por los de
Tlalnepantla (al este de las montanas de “Otlayuca” y “Tezonza™) para concluir la ruta del
ferrocarril en la Cafiada de Nepanapa.26®

266 E| Popular, VII, nim. 2,423, 05/11/1903, p. 1; La Patria de México, XXVII, nim. 8,080, 7/11/1903, p. 2.
Cabe subrayar que ambas notas son imprecisas en el sentido de que mencionan a Tlalnepantla, Estado de
México, como el punto final para el proyecto de esta ferrovia.

%7 AGN, SCOP, FFCC, 279/15-1, f. 7.

28 AGN, SCOP, FFCC, 279/1-1, f. 1. Por las indicaciones empresariales expresadas en el croquis de linea, es
probable que el proyecto se disefiara antes de que Hampson cediera su concesién al Ferrocarril Central.
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Figura 11. Localizacion de la primera linea solicitada por Hampson
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Croquis anexado a la solicitud de Hampson de 1904 para explotar una via de 58 km que, en principio y antes
reorientarse el trazo hacia la cafiada de Nepanapa, se planeaba construir desde la linea Cuernavaca y el Pacifico,
a laaltura del rancho de El Guarda, hasta la localidad de Tepoztlan. Imagen recuperada de: AGN, SCOP, FFCC,
279/1-1, f. 2.
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Hampson alentd a la Secretaria para dar agilidad al tramite ya que buscaba aprovechar
la temporada de secas del segundo semestre de 1904 y terminar los 40 km en el plazo de un
afio apelando a sus capacidades de construccion. De esta forma, hizo acompafar su peticion
con las prerrogativas comunes que otorgaba la Ley de Ferrocarriles de 1899, haciendo
especial enfasis en la importacion libre de derechos aduanales por cinco afios de los
materiales empleados para la construccion y en la no asignacion de contratos de construccion
de ferrocarriles paralelos en una zona de 15 km a ambos lados de la linea solicitada.?®®

Para el 22 de agosto se taso un depdsito de $8,700 en Bonos de la Deuda Pablica que
debia ser cubierto para garantizar la construccién del Ferrocarril EI Guarda-Nepanapa, no
obstante, Hampson solicit6 rectificar el monto del deposito a $6,600 en términos de los
mismos bonos ya que hasta el 2 de septiembre, la linea solo estaba reconocida en sus primeros
30 km y aun faltaban por estudiar otros 10 o 15 km para lo cual era necesario unos tres o
cuatro meses.?’® Una semana después se decidio que el nuevo monto requerido para efectuar
el contrato de construccion debia ser de $6,750 y de esta manera, quedaron constituidos el
23 de septiembre en la Tesoreria General de la Nacion los bonos requeridos para la
celebracion del contrato en favor de la compafiia de Hampson.?'!

Finalmente, el 12 de octubre de 1904 el contrato de construccion de este ferrocarril
fue asignado al solicitante con el consentimiento de Leandro Fernandez, Secretario del
Despacho de Comunicaciones y Obras Publicas. En la concesion se estipularon 12 clausulas,
de ellas destaca el derecho de explotacion de linea por 99 afios; obligacion de montaje de
linea telegrafica; derecho a construir escapes o ramales en caso de demandarlo la actividad
econOmica forestal de la via; obligacion adjudicada al concesionario de terminar 10 km en el
primer afio, otros 10 en el segundo y completar el faltante del camino en el tercer afo;
separacién de via por un ancho de 1435 mm sobre el que avanzaria el material rodante a
partir de fuerza de vapor y por ultimo, acuerdo de cuotas de cobro por telegramas, transporte
de pasajero, maletas y mercancias.?’

El 29 de octubre se presenté el plano del trazo y perfil definitivo de los primeros 30

km del ferrocarril. Por situarse el origen de la linea a un costado del Ferrocarril Central, en

29 AGN, SCOP, FFCC, 279/1-1, f. 1.

2% AGN, SCOP, FFCC, 279/1-1, f. 17, 18 y 20.
211 AGN, SCOP, FFCC, 279/1-1, f. 24-26.

212 AGN, SCOP, FFCC, 279/1-1, f. 29.
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los terrenos del rancho del Guarda y en las faldas de la sierra del Ajusco, los planos del
proyecto y la misma linea fueron etiquetados como “Ferrocarril de Ajusco a Tlalnepantla”,
sin embargo, los técnicos de la Secretaria recomendaron cambiar el nombre para evitar
confusiones con la demarcacion mexiquense (como efectivamente acontecio en las notas
periodisticas del momento) y no solo eso, devolvieron los tres planos con la observacion de
que debian ajustarse los radios minimos de las curvas conforme a la norma vigente para via
ancha y no para trocha angosta como inicialmente lo calcularon los técnicos de este
ferrocarril; paralelamente, se hicieron sefialamientos sobre las medidas de la seccion minima
de los terraplenes y cortes y se emplaz6 a la compafiia a seguir las especificaciones del
reglamento para el caso de la medida ancha de via.?’®

El 29 de diciembre de 1904 la Secretaria recibio las correcciones y los nuevos planos
para su aprobacion a traves del licenciado Demetrio Salazar, apoderado de J. H. Hampson y
de quien obtuvo el poder especial de representacion desde el 14 de octubre de 1904 para
vigilar todo lo relativo a esta concesion. Fue hasta el 25 de enero de 1905 en que la Seccion
de Cartografia y Dibujo de la Secretaria expreso su visto bueno al trazo de la via en el que se
presentd una pendiente maxima de 3% en un tramo de los primeros 10 km y 2% en el resto
del camino y en el que también se corrigio el problema las curvas ajustandose a un radio de
100 m, asimismo, se fijo en 40 m la faja del derecho de via (véase: Mapa 18 y Perfil 8).2’4
La construccion y administracion de esta via fue, sin embargo, bastante accidentada si se
consideran los cambios efectuados en la agenda de construccion y la misma liquidez de la
figura empresarial de Hampson.

Segun lo estipulado en el contrato, en 1905 los primeros 10 km de via deberian estar
terminados, pero para el 3 de julio de ese afio fue solicitada por la representacion del
concesionario una prérroga de construccién, por lo que se fijé el 12 de abril de 1906 como
fecha limite para terminar la primera seccion del ferrocarril.?”® Hasta febrero de 1906, afio en
el que se comenzarian a levantar los rieles de la segunda etapa de construccion, el desarrollo
de la obra parecia seguir un ritmo normal ya que Demetrio Salazar solicito a la Secretaria de

Comunicaciones la expropiacion de terrenos en Milpa Alta para garantizar y hacer efectivos

23 AGN, SCOP, FFCC, 279/16-1, ff. 2-4. Los folios siguientes corresponden respectivamente a los planos de
los kilémetros 0-10, 10-20 y 20-30 del proyecto inicial.

214 AGN, SCOP, FFCC, 279/16-1, f. 13. Los planos corregidos en los folios 15, 16 y 17.

215 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 4.
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los derechos de via del tramo comprendido entre los kilometros 11 y 20 del proyecto.?’® Pero
el avance de obra llevaba ain un ligero retraso toda vez que el 15 de marzo de ese afio se
modificé la tercera clausula de la concesion para prorrogar nuevamente el plazo de entrega,
en consecuencia, la Secretaria conmind al concesionario a terminar los trabajos de
construccion de los primeros 10 km antes del 12 de junio de 1906.%7

La construccion no sélo se cumplié en tiempo y forma sino que avanz6 de forma
considerable en la segunda etapa. El 14 de mayo de 1906 el Secretario de Comunicaciones
fue informado de la terminacion del primer tramo de 10 kilometros y del avance en la segunda
seccién por 5 km mas, cuyo montaje en conjunto daba muestras de encontrarse en buen
estado, “cosa poca frecuente en las lineas recién construidas” segun el juicio del inspector.?’®

De acuerdo a esa revision hecha in situ, el radio minimo de curvatura se ajusté a los
100 m en el km 4 y todos los demas se estimaron de 114 m en adelante; los primeros 11 km
de la linea se construyeron en las municipalidades de Topilejo y Oztotepec y el resto, sobre
la municipalidad de Milpa Alta. El terreno del Ajusco, evaluado entonces como una “ceniza
volcéanica”, permitié formar buenas terracerias a las que se integraron pocas “obras de arte”
(es decir, alcantarillas, puentes, etc.) dada la ausencia de corrientes de agua de gran caudal.
Se emplearon durmientes de ocote procedentes de Tres Marias y se colocaron 16 piezas por
cada riel de acero de 9.14 m de extension. La linea estaba bien nivelada y tenia un buen
trabajo de dispersion de balasto, el cual era del mismo material volcanico que formaba los
terrenos del Ajusco. Al mismo tiempo, se estaban recibiendo los postes de telégrafo para
establecer la comunicacion entre la estacion de Parres y el km 20, en donde se proyectd
establecer un campamento para llevar a cabo desde ahi los trabajos del ferrocarril y la
explotacion forestal planeada. Aunque el paradero de Parres figuraba todavia como estacion
de bandera, se sabia que se le iba a dotar de una oficina, por ello se considerd que la linea de
Nepanapa tendria comunicacién directa con la ciudad de México. EIl servicio de agua se
pretendia abastecer en el km 7 a través de un tanque alimentado con una corriente de agua
entubada y conducida desde un manantial del Ajusco situado a una altura mayor al de la linea

de ferrocarril. Finalmente, se informé que hasta la fecha de la inspeccion se tenian en servicio

216 AGN, SCOP, FFCC, 279/18-1, f. 1.
21 AGN, SCOP, FFCC, 279/27-1, f. 2.
218 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 1.
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una locomotora y varias plataformas alquiladas al Ferrocarril Central.?”® En el mes siguiente
la Secretaria pronuncioé su visto bueno para el tramo construido de 15 km y seguidamente,
por solicitud expresa del representante del coronel Hampson, dio su autorizacion el 18 de
junio de 1906 al concesionario para poder explotar la linea en los términos convenidos y
previa presentacion de los horarios y tarifas respectivas.?®

Para la conclusion de los siguientes 5 km (y por ende de la segunda etapa de obra) la
empresa declar6 estar impedida para terminar la ejecucion en los tiempos acordados dado
que atravesaba algunas dificultades internas, en consecuencia, solicitd otra prorroga por 90
dias a manera de cerrar los trabajos del tramo a principios de 1907 en lugar de hacerlo en
octubre de 1906 como estaba sefialado en la concesion.?®! De esta manera la seccion se
termino a finales de enero de 1907 y poco después, el 2 de febrero préximo, el técnico de la
Secretaria encargado de la inspeccion dio cuenta del avance de obra sefialando, entre otras
cosas, que el balasto se formd con piedra quebrada y pedaceria de tezontle; que se
encontraban ya colocados los postes kilométricos reglamentarios y que se estaban levantado
mastiles de ocote a razén de 16 unidades por kildmetro para sostener un hilo telefonico en
lugar del cable de telégrafo contemplado. Con respecto al servicio de agua seguia pendiente
la construccion del depdsito en el km 7, por lo que la linea se abastecia con el liquido
transportado desde la estacion del Ajusco por el Ferrocarril Central, compafiia a la que aln
se le rentaba material rodante;?% en este marco, el 6 de febrero se autorizd la explotacion del
ferrocarril hasta este tramo.?®® A pesar de las buenas expectativas, la linea no quedé exenta
de ser escenario de incidentes ferroviarios; tal vez el primero de ellos sea el que tuvo lugar
en las cercanias del campamento maderero de Chipetongo el 9 abril de ese mismo afio, fecha
en que se produjo el descarrilamiento de una maquina cuya volcadura, aunque dej6 ilesos a
cuatro hombres, provoco la muerte de un cargador de madera y dejo severos dafios a la via.?8*

Para el levantamiento de los siguientes 10 km de via y terminacion de la Gltima etapa
la agenda de trabajo se sometid a un reajuste técnico y la entrega nuevamente fue prorrogada

en la construccion del ultimo tramo. En mayo de 1907 el ingeniero encargado de los trabajos

219 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, ff. 1-2.

280 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 9.

81 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 14.

282 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 13.

283 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 15.

284 The Mexican Herald, XXIV, nim. 37, 09/04/1907, p. 1.
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comunicd a la Secretaria que encontrd posible hacer unos cambios al trazo del proyecto a fin
de modificar favorablemente tanto las condiciones de pendiente como de curvatura.?®® El
constructor buscaba con esto, desde luego, sortear de forma méas segura las condiciones
topograficas accidentadas de la zona de los Altos de Morelos comprendida por los bosques
de Tepoztlan y Tlalnepantla. Con la autorizacién gubernamental obtenida para ejecutar tales
cambios, la compafiia continu6é y mejord los estudios que ya tenia del terreno, esto permitio
que en agosto de 1907 se formara el plano del tramo comprendido entre el km 20y el km 25,
el cual fue entregado el 11 de octubre por Hampson a la Secretaria y esta a su vez autorizo el
nuevo trazo tres dias después.?®®

Todo parece indicar que la construccion se ejecut6 en paralelo a los procedimientos
administrativos pues, el 8 de octubre de ese afio, Hampson inform¢ a las autoridades en Obras
Plblicas que se encontraba terminada esta quinta seccion de la via.?®” En la inspeccion
correspondiente se informo6 que los rieles estaban bien nivelados, salvo algunos trechos en
los que los terraplenes fueron afectados por las lluvias abundantes de la temporada y que ya
eran atendidos por una cuadrilla de 15 trabajadores. Como en las secciones anteriores, el
balasto se formé con el material pétreo de la zona; se emplearon durmientes de ocote y como
en los tramos anteriores, se montaron rieles con peso de 19.84 kg por metro lineal hasta el
km 20+800, de ese punto en adelante fueron colocados rieles de 24.80 kg por metro.?® El
cable telefonico, que se puso en duda llevarlo hasta el fin de la linea, llegaba ya al
campamento de Otlayuca situado en el km 21, lugar en donde se instal6 un tanque de madera
para la alimentacion de las maquinas que para ese momento se contaban en una sola
locomotora activa.?® Las condiciones del tramo y sus especificaciones fueron aprobadas para
su explotacion el 19 de octubre de 1907.2%

Sobre la instalacion de los altimos rieles cabe apuntar que esta fase fue mucho mas
morosa y no se logré culminar en términos de la extensidn de via ni de los tiempos planeados.

Parte de estas circunstancias se hacen patentes con el hecho de que el plano correspondiente

285 AGN, SCOP, FFCC, 279/16-1, f. 20.

286 AGN, SCOP, FFCC, 279/16-1, f. 26. El plano de este tramo en el folio siguiente. Otra copia en MMOYyB,
CG, 9314-CGE-7249-A-001.

287 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 16.

28 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 19.

289 |d

2% AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, f. 21.
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al tramo final no se obtuvo sino hasta el 29 de junio de 1908,%° a esto se agrega la obligacion
para entregar la obra concluida en sus 30 km el 26 de octubre del mismo afio,?*? objetivo que
no se cumplio y que tuvo que replantearse a través de una prérroga y una nueva reforma a la
concesion. Por otro lado, figuran también como factor de retraso las circunstancias
hidrometereoldgicas del momento, esto en el sentido de que el afio de 1909 se registré como
“excepcionalmente 1luvioso”, particularmente en la region boscosa del Ajusco y de los Altos
de Morelos, es por tal motivo que las obras de terraceria s6lo se pudieron finalizar hasta
septiembre de 1909.2%

Posteriormente, la concesion se sujeto a otro par de reformas: una tuvo lugar el 26 de
octubre de 1909 y otra més se celebr6 justamente un afio después, momento en que la obra
progreso hasta el km 28 para no avanzar mas ya que, por mutuo acuerdo celebrado el 16 de
octubre de 1910, se convino dar por terminada la linea del ferrocarril hasta ese kilometro y
se libero a la companiia de la obligacion de llevar los rieles hasta la cafiada de Nepanapa en
el km 30 como se estipul6 en el contrato original.?** El 3 de noviembre se dio por terminada
la construccion de via y la udltima inspeccion se realizé el 9 de noviembre de 1910,
registrandose en ella casi las mismas observaciones que las revisiones anteriores exceptuando
lo siguiente: se utilizaron rieles de acero con un peso de 22.32 kg por cada metro lineal; la
linea telefonica se prolong6 hasta el mismo km 28; el trafico sélo estaba destinado al acarreo
de lefia y maderas ya que en la zona circundante no existian centros de poblacion
significativos que requirieran transporte pablico y, finalmente, el inspector hizo hincapié en
la falta de los postes kilométricos, una condicion extrafia a juicio del técnico considerando
que la compafiia siempre acataba las especificaciones.?®

Todavia cabe decir que, como ocurrié con El Gran Pacifico, esta via tampoco fue
ajena a las incertidumbres financieras. Ellas se aducen de la atencién a un esquema de dos
hipotecas: una contraida el 24 de diciembre de 1906 con la “United States Bnaking Co.” por
$51,000 con réditos al 10% anual, y otra mas con fecha del 19 de septiembre de 1908 con el
Banco Nacional por $92,616.93 también con réditos del 10% anual.?%®

21 MMOYB, CG, 9314-CGE-7249-A-002.

292 AGN, SCOP, FFCC, 279/16-1, f. 30.

293 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, ff. 24-25.

2% POF, vol. XX, nim. 26, 08/07/1911, pp. 4-5.

295 AGN, SCOP, FFCC, 279/21-1, ff. 25-26.

2% AGN, SCOP, FFCC, 279/22-1, f. 9. La hipoteca de la casa estadounidense en AGN, SCOP, FFCC, 279/6-1.
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Perfil 8. Ferrocarril Hampson
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Fuente: Elaboracidn propia con base al procesamiento en SIG de los recursos citados en el Mapa 18.
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Al margen de tales hipotecas, lo cierto es que el interés personal de Hampson ya estaba
asegurado por lo menos hasta 1911 y el mismo nunca tuvo que ver con el transporte de
pasajeros mas que con el objetivo econémico forestal. Esto explica el porqué de la
reconfiguracion del proyecto original del camino de hierro de 58 km que, desde la localidad
de Parres, buscaria conectar a las cabeceras de Topilejo, Cuauhtenco, Oztotepec y Milpa Alta
del Distrito Federal con las morelenses de Tlalnepantla y de Tepoztlan (véase: Figura 11).
En los hechos, este ferrocarril funcion6 en favor de Hampson sélo “para fines industriales
sirviéndole para traer maderas del estado de Morelos y beneficiarlas en un aserradero que
montd en la terminal de la linea”,?°’ el cual, en las visperas de la bancarrota y a lo largo de
1912 se hizo publica su venta justamente en términos de la venta del aserradero instalado en
la zona de Peralvillo (zona cercana a la estacién de Buenavista del Central) y que pertenecid
a la “Hampson Lumber Co.” En la oferta publicitada en diversos periodicos se present6 un
inventario que incluia edificios; sierras de banda y circulares; maquinas para cantear madera;
un motor de vapor; tres calderas; rodillos y bandas; poleas; flechas y cadenas, es decir, una

planta de aserrar completa y de muy poco uso, segln lo anunciado.%®

2.3.2. El Ferrocarril de San Rafael-Atlixco

Dentro de una logica similar a la de la linea del Hampson, la de San Rafael-Atlixco se alzé
también para fines de explotacion maderera, sélo que su via surco las faldas occidentales del
Iztaccihuatl y las veredas meridionales del Popocatépetl desde la demarcacién mexiquense
de Tlalmanalco para internarse con una muy breve extension de via en la zona forestal de
Ocuituco y penetrar la franja natural de la Sierra del Popocatépetl contenedora de encinos,
cedros, oyameles y ocotes en beneficio de la “Compania de las Fabricas de papel de San
Rafael y Anexas, S. A”, esto es, una de las empresas papeleras méas importantes de América
Latina junto a las productoras centrales de Brasil y de Argentina.?%®

297 |bid., 279/22-1, f. 6.

2% E| Diario, vol. I, nim. 1593, 29/07/1912, p. 7.

29 E| comparativo en Silvia Badoza y Claudio Belini, “Origen, desarrollo y limites estructurales de la industria
del papel en la Argentina, 1880-1940”, Revista de historia industrial, vol. XXI, nim. 53, 2013, p. 113. El
impacto de la empresa se puede dimensionar en lo politico, en lo cultural, en lo urbano y hasta en lo
socioespacial ya que este desarrollo industrial impulsé toda una reconfiguracion fisica y econémica del pueblo
mexiquense de San Rafael. Un testimonio directo y empresarial en Homenaje de la Compafiia de las Fabricas
de Papel de San Rafael y Anexas, S. A. al Congreso Mundial de Prensa, Imprenta Manuel Le6n Sanchez, S. A.,
México, 1931.
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Desde 1840, la zona en donde se emplazo la fabrica de San Rafael ya se beneficiaba
de una mesurada vocacion industrial toda vez que una ferreria local comenzo a generar una
pequefia actividad productiva. Hacia el afio de 1889, la Sociedad Ahedo y Compafiia que
estaba formada por los industriales espafioles Andrés Ahedo y José Sdnchez Ramos (hermano
del ya sefialado Delfin Sanchez) se propuso articular ahi un primer impulso fabril a razén de
la “Fabrica de Papel de San Rafael”. Pero no fue sino hasta 1894 —y ante la disolucion de
dicha sociedad— que José Sanchez Ramos, quien se desempefié como principal promotor de
la empresa extinta, se sirvio a invitar al norteamericano Tomas Braniff para constituir a la
“Compaiiia de las Fabricas de papel de San Rafael y Anexas, S. A.” la cual, para fines de ese
siglo, contaria ya con una inversion francesa calculada en siete millones de pesos.®® La
importancia del complejo de San Rafael no fue menor, y es que en sus talleres se produjeron
los mayores volumenes de papel empleados en el pais por los medios impresos del Porfiriato.

El éxito del desarrollo sanrafaelino se debe observar, por citar algunos elementos, en
virtud del factor geografico, la inversion privada y la mano de obra empleada. El factor de
localizacion le permitio a la fabrica tener una relativa cercania con el mercado de medios
impresos de la Ciudad de México pero ademas, su instalacion al pie del volcan le permitié
acceder a recursos acuiferos y madereros, al tiempo de que los pueblos y ranchos aledafios
significaron una fuente importante de mano de obra para emplearse en la elaboracion de los
diversos tipos de papel.

La suma de tales variables se tradujo en el apogeo de un emporio que progresivamente
se fue ampliando gracias a los volimenes de papel demandados por la prensa comercial; esto
significd que, para fines del Porfiriato, la empresa produjera aproximadamente 20 mil
toneladas anuales de papel, la mayor parte de ellas, utilizadas por los periddicos
mexicanos.®*! Asi, la alta produccion y la cercania con la capital se conjugaron para que la
empresa buscara una linea de transporte, tanto para desplazar los insumos papeleros de las
prensas periddicas asi como para extraer los recursos madereros explotados a mas de 100 km

al sur de la planta matriz.

300 |_aura Espejel Lopez, “San Rafael: Un pueblo y una empresa. Imagenes de su historia en el proceso de
trabajo, 1890-1940”, en Historias. Revista de la Direccion de Estudios Histdricos del Instituto Nacional de
Antropologia e Historia, nim. 24, México, 1990, p. 33-34.

301 Margarita Garcia Luna, El movimiento obrero en el Estado de México. Primeras fabricas, obreros y huelgas
(1830-1910), Universidad Auténoma del Estado de México, México, 1996, p. 165.
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De acuerdo con la linea de reconstruccion de Huerta Gonzéalez, la conexion ferroviaria
de San Rafael comenz6 a despuntar desde 1897, cuando la “Negociacion Agricola de Xico y
Anexas, S. A.”, la empresa agricola local de Noriega y Asociados asi como el mismo
consorcio papelero sanrafaelino adquirieron conjuntamente el Ferrocarril de Tlalmanalco,
con lo cual se aseguraba la vinculacion de esa zona econdmicamente activa con la Ciudad de
México y asimismo, se producia un significativo ahorro de tiempo en el transporte de
materias primas, maquinaria y productos terminados. Eventualmente y teniendo a esa linea
como un primer fundamento de comunicacion, la fabrica de San Rafael se hizo en propiedad
de las haciendas de Zavaleta, en Tlalmanalco; la de Guadalupe, en Amecameca y de los
corredores forestales de Apapasco y Santa Calina, situados respectivamente en Morelos y
Puebla, cuyos espacios fueron aprovechados para la instalacion de viveros y, sobre todo, para
gjercer derechos de explotacion maderera.®®? Naturalmente, la apropiacion de esos terrenos
boscosos creo lateralmente una necesidad de transporte que debia atenderse en términos de
una agilidad que s6lo podia prestar el servicio ferroviario.

Concretamente y en términos de ese anhelo ferroviario, el 23 de marzo de 1898 se
obtuvo una concesion con la que se autoriz6 la construccion y explotacion de una linea de
via angosta que iniciando en la Ciudad de México fuera a terminar en Chalco. En tal proyecto
quedaba patente el uso de los derechos de via del Ferrocarril de Tlalmanalco que operaba
con fuerza de sangre desde ahi hasta Amecameca, y considerando este Gltimo punto, se
dejaba abierta la posibilidad de extender la via hasta Atlixco junto con otra linea que se
tenderia entre Chalco y Rio Frio con el propdsito de hacer un encuentro ferroviario con la
ruta del Interoceénico.’®® En su ejecucion, esa linea cobré forma material en razon del
Ferrocarril de Xico y San Rafael y segln el estudio de trocha angosta elaborado por el
historiador ferroviario Gerald M. Best, se constituyé como un ambicioso proyecto disefiado
para dotar de las pulpas necesarias a la fbrica de San Rafael en un intento de hacer a México

mas independiente de la produccion papelera extranjera.3%

302 Rodolfo Huerta Gonzalez, “Historia social de los obreros de San Rafael y Miraflores, estado de México,
1890-19397, tesis de maestria en Historia, Universidad Auténoma Metropolitana Unidad Iztapalapa, 1995, pp.
40-41.

303 W. Rodney Long, Railways of Mexico, Department of Commerce, Bureau of Foreign and Domestic
Commerce, Washington Government Printing Office, Washington, D. C., United States of America, 1925, p.
179. La traduccién es de autor.

304 Gerald M. Best, Mexican Narrow Gauge, Howell-North Books, California, 1968, p. 77. La traduccion es de
autor y lo mismo los siguientes pasajes expuestos al respecto de esta publicacion estadounidense.
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Al final, se le autorizo a la empresa del ferrocarril extender la linea hasta Atlixco y
también la de Rio Frio a Puebla. La concesion obligaba a terminar las obras en un plazo de
cinco afios y entregar en los dos primeros aproximadamente unos 20 km de linea principal y
otros 10 km de ramales. Se garantizé un subsidio para ejecutar las lineas Amecameca-Atlixco
y Chalco-Rio Frio por $650,000 y $287,500 respectivamente y para el 20 de diciembre de
1899 se incluyeron dentro de la concesion los derechos de construccion de la linea de
Tlalmanalco-San Rafael, quedando eventualmente construido un ramal desde Zavaleta hasta
la matriz papelera.®® Por el lado de Puebla y en una primera etapa, la obra avanzé desde
Atlixco hasta Metepec una distancia aproximada de 10 km, dejando pendiente otro tramo de
poco mas de 56 km para formar la comunicacion entre Atlixco y la Ciudad de México. Sin
embargo, sigue sefialado aqui Gerald M. Best, ese trecho involucraba ejecutar una costosa
construccidn, con pendientes pesadas, con demasiadas curvas que se requerian para cruzar
decenas de arroyos que alimentaban su cauce con las nieves del Popocatépetl. Es por ello que
teniendo la base de explotacion forestal del sur de Ozumba, los trabajos se detuvieron en
1902 y se dejo inconcluso el tramo que debia ir desde Atlixco hasta Ozumba.3%®

El 11 de abril de 1902 se reorganizo el Mexican Great Eastern Railroad y los nuevos
duefios anunciaron planes para completar el ferrocarril de San Rafael —en donde tenian una
participacién accionaria— y extender su via hasta Coatzacoalcos, esto con el fin de crear una
linea competidora del Interoceénico. Sin embargo e igual que sus primeros propietarios, la
franquicia no pudo hacer frente a un esquema de pagos de cargos fijos y con ese interés
empresarial fuera de la palestra, José Sanchez Ramos renovo el consorcio ferroviario y el 19
de noviembre de 1903 creé la “Compaiia del Ferrocarril de San Rafael y Atlixco”.2” Mas
tarde y con la habilitacion del emparrillado que desde México ya llegaba hasta la barranca de
Apapasco en Morelos fue que se pusieron a rodar los trenes, de tal suerte que en 1905 se hizo
publico que el Ferrocarril San Rafael y Atlixco ofrecia servicios diarios entre México,
Tlahuac, Chalco, La Compaifiia, Miraflores, Tlalmanalco, Zavaleta, Amecameca, Atlautla,
Ozumba, Ecatzingo y Apapasco.%® No obstante, el transporte de pasajeros se fue acotando y

eventualmente Unicamente se explotd ese servicio desde la capital nacional hasta Ozumba.

305 W. Rodney Long, Railways..., op. cit., p. 179.

306 Gerald M. Best, Mexican..., op. cit., p. 77; El Progreso de México, vol. X, nim. 481, 08/10/1903, pp. 779.
307 1bid., 77-79.

308 E| Imparcial, vol. XIX, nim. 3249, 23/08/1905, p. 4.
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Mapa 19. Trazo del Ferrocarril San Rafael-Atlixco
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Los bosques de Apapasco o los “Montes de Apaxco de la Compaiiia de San Rafael y
Anexas”,>® constituyeron, indica Silva Barragan, una franja forestal contigua a los terrenos
de Santa Catalina, Puebla y que en 1902 formaba parte de las propiedades de José Sanchez
Ramos. En conjunto, estos terrenos de bosque situados en el extremo nororiental de Morelos
formaban parte de los pueblos de Tlalmimilulpan, Tetela del VVolcan y Hueyapan, y su valor
como éarea de recursos forestales estaban valuados en $21,134.44. Posteriormente, esos
montes pasaron a ser propiedad de la compafiia sanrafaelina por una compra hecha efectiva
por $53,570.55. La adquisicion incluyd construcciones, maquinaria, instalaciones y
herramientas que estaban destinadas para efectuar las labores de explotacion forestal. Ya para
1909, esas propiedades boscosas alcanzaban una extension de 2,562 ha de monte y por cada
unidad se les asigné el valor de cien pesos. No queda tan claro el procedimiento de
apropiacion por parte del capital privado, pero a decir de Arturo Warman, se asume que la
explotacion de montes comunales solo se realizaba por concesion federal que era otorgada a
grandes empresas papeleras.3!

En el mismo afio de 1903 en que se completd el tramo ferroviario entre Cuautla y
Atencingo fue que, a falta del trecho pendiente de Apapasco-Atlixco, la empresa papelera
comenzd a utilizar ese ramal del Interoceanico para llevar las pulpas desde Atlixco hasta
Ozumba. No obstante, la Compafiia decidi6 seguir los trabajos en el tramo faltante, y fue asi
como en 1908 se avanzo en un tiraje de poco mas de 30 km de rieles desde el Gltimo punto
conquistado hasta Yancuitlalpan (una localidad situada al norte de Tochimilco), dejandose
asi pendientes menos de 25 km hasta el campamento de Apapasco (véase: Mapa 19). Pero
las obras no avanzaron mas alla de Santa Catalina, y es que nuevamente se advirtio que los
cafiones que bajan por las faldas del Popocatépetl sumada las deméas condiciones geograficas
accidentadas de la zona incrementarian excesivamente los costos de construccidn, es por ello
por lo que la fabrica papelera de San Rafael cancelé todo plan de obra complementaria y por
muchos afios movilizo sus insumos madereros desde Atlixco por el Interoceénico y hasta

Amecameca.’!!

39 MMOYB, CG, 10635-CGE-7249-A-012.

310 Andrea Silva Barragan, “Fabrica de San Rafael. El legado fisico de la industria papelera y su valor como
tema de estudio, 1894-1910”, Boletin de Monumentos Histdricos, 3% época, nim. 25, 2012, p. 82. La alusion de
Warman la realiza la misma autora desde la obra de Arturo Warman, Y venimos a contradecir. Los campesinos
de Morelos y el Estado Nacional, SEP, México, 1988, p. 58.

311 Gerald M. Best, Mexican..., op. cit., p. 79.
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Figura 12.Tren Apapasco-Santa Catalina (subsidiario del San Rafael-Atlixco)

Via Decauville sanrafaelina en la que se arrastran las plataformas para bajar las cargas de madera desde el
campamento de “La Laja” (3194 msnm) hasta la estacion de Apapasco (2710 msnm). Imagen recuperada de:
FN-INAH, Coleccion Felipe Teixidor, MID 77_20140827-134500:429005. Fecha: ca. 1905.

Hasta 1906 la linea de San Rafael-Atlixco tenia construidos unos 152.29 km de via angosta,
pero solo explotaba “110 km de México, por Tlahuac, Chalco, La Compaiiia, Miraflores,
Tlalmanalco, Zavaleta y Amecameca, y de alli por Atlautla y Ecatzingo hasta Apapasco, con
trenes de carga mixtos, por lo que el servicio [fue] muy irregular para pasajeros”, y es que,
en la practica, en la via se emplearon cinco locomotoras que movieron 64 carros de carga y
s6lo ocho coches para pasajeros.®'? En 1908 se suspendio el escaso trafico de pasajeros
generado en la estacion de Apapasco y la misma se comenz6 a utilizar sélo para la carga de
maderas. Aunque se construyeron un par de tlneles en el tramo faltante de Santa Catalina y
Apapasco, lo cierto es que los rieles de angosta no correrian por ahi, pero si lo hicieron las
vias de 2 pies de ancho habilitadas para el trafico ligero. Para 1910, la papelera de San Rafael
ya tenia instalados varios rieles del sistema Decauville en ese trecho de casi 24 km, esto para
agilizar el trafico entre los campamentos de “Apapasco” y “La Laja” (vease: Figura 12), con
lo cual se garantizo el mejor movimiento de las maderas explotadas, al menos asi se efectuo

hasta antes del estallido y avance de la Revolucion mexicana sobre esa zona forestal.3'®

312 Mariano Téllez Pizarro, Breves apuntes..., op. cit., p. 32.
313 “La Laja” se ubico en los limites indeterminados de Morelos y Puebla. Actualmente es un paraje poblano.
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2.4. Desarrollos de obra secundarios

Como ultimo apunte del periodo examinado y a modo de abrir un paréntesis tematico
relacionado con la materia, es de sefialarse que la expansion del espiritu ferroviario trajo
consigo una serie de beneficios accesorios que se aprovecharon tanto en el espacio urbano
como en el paisaje agroindustrial. En este sentido, no sobra decir que el herraje de los dos
sistemas torales del Interoceénico y de El Balsas se hizo acompafar del montaje de rieles
mas acotados tanto en su trocha como en su extension que servian para el transporte ligero e
intensivo en beneficio de intereses privados, sobre todo los encarnados por el arquetipo
azucarero. Esta posibilidad de tréafico se sintetiz en la instalacion de varios kilometros de
vias Decauville y Koppel, asi como en el establecimiento de dos sistemas de transporte
urbano emplazados en Cuernavaca y Jojutla bajo la modalidad de los “trenes de mulitas”,
cuya efigie en suelo bien pudo signar en la época todo un signo citadino de modernizacion y

de tecnificacion de los espacios locales.

2.4.1. Los sistemas Decauville y Koppel

Patentadas por el ingeniero agrénomo francés Paul Decauville entre 1873 y 1885 para
satisfacer un requerimiento azucarero de caracter personal, las vias Decauville comenzaron
a figurar desde entonces en el escenario ferroviario global como un modelo de transporte
explotado en razén del encadenamiento de rieles ligeros, portétiles y desmontables que se
hacian colocar directamente sobre el terreno o bien, por encima de los caminos existentes,
esto sin la necesidad de ejecutar mayores obras de preparacion topogréafica y que dependiendo
de la especificacion de peso de los rieles por enlazar, s6lo necesitarian de la conformacién
de una base de apoyo moldeada con durmientes delgados de madera.

Con una medida definida por los 60 cm, los rieles del modelo francés Decauville
permitian movilizar gondolas o carros usando una traccion de vapor o de fuerza de sangre.
Para la agroindustria azucarera su empleo fue muy util ya que permitia reacomodar los rieles
en la medida en que se avanzaba en los cortes de cafia, pasandose asi las labores de una zona
ya labrada a otra por explotar. Por su éxito en ascenso, el prototipo de Paul Decauville fue
reproducido por otras armadoras ferroviarias, ejemplo de ello fueron la firma alemana
Orenstein & Koppel, la inglesa Hunslet y la francesa Petolat, y es en este marco competitivo

que se comenzO a generalizar el término de “ferrocarriles ligeros” para no confundir al
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mercado con el estandar del Decauville.3'* La Ilegada de este modelo a México se dio justo
en el auge ferroviario porfiriano y por supuesto, fue un medio de transporte ampliamente
explotado por los centros azucareros de la Region, tanto para su dindmica interna como para
el intercambio efectuado con las troncales extendidas en el oriente y poniente de Morelos.

Joaquin Garcia Icazbalceta —escritor, historiador y duefio de las fincas azucareras de
Santa Clara Montefalco y de Santa Ana Tenango del distrito de Jonacatepec— se alzé como
el primer inversionista de la Region (y probablemente del pais) en aprovechar los beneficios
de esa forma de transporte. Segun el estudio y compilado de sus cartas personales elaborado
por Emma Rivas y Edgar Gutiérrez, Garcia Icazbalceta gustaba de mantenerse al tanto de las
innovaciones tecnoldgicas de su época, por ello fue por lo que se apresurd a adquirir ese
dispositivo con el fin de explotarlo en los campos y fabricas de sus haciendas y asi, disponer
también de una conexidn directa con las estaciones ferroviarias para recibir insumos y para
colocar los productos terminados de sus haciendas en el mercado central del Valle de México
(véase: Figuras 13y 14).

Por su pronta implementacién en el pais, —segun el testimonio de Joaquin Garcia
Pimentel y Braniff, bisnieto del potentado azucarero y bibliégrafo— el ingeniero Decauville
se permitié bautizar a una de las plataformas de su sistema como “Tenango”, esto en honor
al nombre de la hacienda que en primer lugar hizo uso de esta modalidad ferroviaria ligera
en México.3®® De acuerdo con la misiva remitida a su hijo Luis Garcia Pimentel con fecha
del 27 de noviembre de 1878, el equipo del modelo Decauville ya estaba adquiriéndose en
términos de un “peso enorme” de 18,630 libras de rieles y 1,065 de placas y tornillos; sin
embargo, Garcia Icazbalceta se lamentd por haber hecho “una barbaridad imperdonable en
comprar eso”. Con todo, los rieles ya estaban instalandose el 20 de enero de 1880 en Tenango
y de ello se quejo el historiador en el sentido de que los trabajadores colocaron al ferrocarril

distante de la puerta de calderas.®®

314 Juana Maria Rangel Vargas, “Los ferrocarriles portatiles Decauville. Un instrumento de incidencia mundial”,
Mirada Ferroviaria, nim. 06, septiembre-diciembre 2008, p. 50.

315 Cartas de las Haciendas: Joaquin Garcia Icazbalceta escribe a su hijo Luis, 1877-1894, Instituto Nacional
de Antropologia e Historia, México, 2013 (compilacion, estudio introductorio, transcripcion y notas de Emma
Rivas Mata y Edgar O. Gutiérrez L.), p. 132. La correspondencia tiene varias cuotas de interés ferroviario ya
que dan cuenta de la posicion del hacendado frente al fenémeno ferrocarrilero del momento, tanto para el uso
privado dentro de sus haciendas, asi como en raz6n de su posicién critica frente a la Junta Directiva y de
accionistas del Ferrocarril de Morelos.

316 |bid., pp. 132y 274.
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Figura 13. Via interna Decauville de la hacienda de Tenango

Potentada y trabajador situados a un lado de la linea activa del ferrocarril Decauville que hacia el afio de 1906
ya surcaba la explanada y el interior de uno de los edificios de la hacienda de Santa Ana Tenango. Fotografia
de Archivo de Pablo Bernal. Imagen recuperada de: Carolina Moguel Pasquel, “Un empresario agricola
porfirista en Morelos. El caso de Luis Garcia Pimentel”, Mirada ferroviaria, nim. 35, enero-abril 2019, p. 19.

Aunque a primera vista el encadenamiento de los Decauville y Koppel pudiera parecer una
prerrogativa de privados absuelta de toda norma gubernamental dado sus limitados impactos
de escala local, lo cierto fue que su montaje siempre estuvo sometido a un cddigo federal. La
Ley de Ferrocarriles de 1899 obligd a reglamentar su construccién con apego a su capitulo
primero y octavo articulo que definia como lineas ferrocarrileras a las de un metro
cuatrocientos treinta y cinco centimetros, las de novecientos catorce milimetros y las de
sesenta centimetros. En la préctica, las vias Decauville de 600 mm s6lo se emplearon para el
trafico particular de centros mineros, haciendas, ingenios, fabricas y depoésitos,®’” aunque
también las hubo para el transporte de pasajeros. En cualquier caso, la Ley se aplicaba a los
rieles ligeros con los mismos criterios de las vias pesadas: constitucién de compaiiias;
obtencidn de contratos y derechos de via; privilegios de explotacién por 99 afios; observacion
de especificaciones técnicas; cumplimiento de plazos para entrega de obra; pago de las cuotas
de inspeccion hechas por la SCOP vy establecimiento de tarifas publicas por concepto de

transporte de pasajeros, de carga y envio de telegramas.

817 Juana Maria Rangel Vargas, “Los ferrocarriles... op. cit., p. 51.
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Figura 14. Restos materiales de la via Decauville de Tenango

Parte de la linea Decauville empleada para uso interno de la hacienda de Tenango (1198 msnm). Los restos de
via expuestos se localizan en el extremo norte del casco, a un costado de un depdsito en el que actualmente se
conservan apilados varios rieles de este sistema. Fotografia de autor obtenida en trabajo de campo. Fecha: marzo
de 2022. Localizacion: 18°37'14.69" N, 98°45'07.24" O.
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Una muestra representativa de los procedimientos y los problemas implicados en la conexion
de ferrocarriles ligeros se advierte en los tendidos formados en los terrenos de las haciendas
de San Vicente y de Temixco.®® EI 30 de enero de 1902 se otorgaron en concesion a Ramon
Fernandez del Rio, propietario de la hacienda de Temixco, los derechos de construccion y
explotacion de un ferrocarril que “partiendo de la Estacion de San Vicente, del Ferrocarril de
Meéxico a Cuernavaca y el Pacifico, con el cual se entroncara en ese punto, termine en la
hacienda de Temixco en un punto que linde con el camino Nacional de México a Acapulco”.
Desde la firma de contrato, se impusieron como plazos de entrega un mes para comenzar la
ejecucion de obra y dos afios como maximo para terminar la linea, a lo cual se sumo la
integracion de cupones de garantia y la liquidacion de pagos por inspeccion,®® pero los
problemas se suscitaron cuando el trazo propuesto interferia con la continuidad econémica
de la hacienda de San Vicente.

Pasadas unas semanas de expedido el contrato, el 7 de marzo se procedié a objetar el
sentido del trazo, esto por interés de Felicitas Judrez —viuda de Delfin Sanchez y propietaria
de San Vicente— y en razon de que el concesionario de Temixco se proponia a hacer un
“ferrocarril en miniatura” cuya linea surcaria “los mas ricos campos de San Vicente,
cortandolos, dividiendo sus riegos, entorpeciendo los trabajos agricolas, dificultando y
haciendo costosisimo o casi imposible el acarreo de cafia en las vias férreas portatiles que
[usaba] esa hacienda [de San Vicente]”, lo cual matizaba un problema especificado por lo
nocivo de ese trazo que interrumpia el montaje de los rieles portatiles Koppel de San Vicente
cuya constante reubicacion dependia de las necesidades del corte de cafia.®?° En el tema se
involucraron cuestiones técnicas y de conveniencia (para ambas partes) presentadas como
justificaciones ante la SCOP, y aunque Ramon Fernéndez solicitd en 1904 la rescision de ese
contrato,®?! lo cierto es que Temixco se hizo méas adelante de su propio ferrocarril ligero.

Sobre el caso de la hacienda de San Vicente, Alejandro Tortolero sefiala que fue desde

1893 en que se comenzo a implementar una serie de innovaciones tecnologicas que incluian

318 Originalmente, el proyecto de Temixco se planeo para via ancha; poco después se opto por el riel de 60 cm.
319 Coleccidn legislativa completa de la Republica Mexicana con todas las disposiciones expedidas para la
Federacion, el Distrito y los Territorios federales. Afio de 1902, continuacion de la legislacion mexicana de
Dublan y Lozano, Unica edicién oficial de la Secretaria de Justicia, formada por el Lic. Manuel Fernandez
Villareal y Francisco Barbero, Tipografia de la viuda de F. Diaz de Ledn, México, 1907, t. XXXIV, pp. 53-54;
AGN, SCOP, FFCC, 243/1-1, 3-1, 4-1, 6-1.

320 AGN, SCOP, FFCC, 243/5-1, f. 7.

%21 AGN, SCOP, FFCC, 243/2-1, 7-1.
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un par de locomotoras y varios kilometros de rieles portatiles empleados para el transporte
de cafa hasta el centro de patio de la hacienda, donde se pesaba en una bascula para después
acercarse a dos trapiches por medio de una grla de vapor. En total, el ferrocarril significo
para la fabrica de San Vicente un activo con avaltos de $130,000.00 y $172,411.00 estimados
respectivamente para los afios de 1909 y 1911 distinguidos entre si por un factor de aumento
de $43,411.55. Asi, para 1911 se calculaba que San Vicente contaba con 40 km de vias de
ferrocarril, la mitad fijas y la otra parte de tipo portétil; tres locomotoras y 120 plataformas
de acero con capacidad de arrastre de 40,000 arrobas de cafia en doce horas.®?? Por cierto, en
lo que hace a los aspectos técnicos, todavia cabe apuntar que los cruzamientos de vias ligeras
también provocaron toda una planeacion debia justificarse con estudios topograficos y con
calculo de pendientes y de estructuras el paso los rieles de 60 cm sobre una via ancha o
angosta; este también fue el caso del llamado Ferrocarril de la hacienda de San Vicente a la
hacienda de Atlacomulco, que no fue otra cosa que un pequefio riel que se hizo cruzar por el
km 132+988 del Central, en las cercanias de la estacion de Mango, disefiado en 1908 para
comunicar a la hacienda de San Gaspar (anexa a la de San Vicente) con la finca azucarera de
Atlacomulco.?®

En lo general, los ferrocarriles ligeros tuvieron como funcién principal la satisfaccion
de dos intereses econdmicos: el del ramo maderero y, en primer lugar, el de la agroindustria
cafiera. De los Decauville de uso forestal todavia cabe redondear que su uso se ajustd para
fines empresariales, en efecto, del ya sefialado Angel Entrambasaguas, de la Fabrica de San
Rafael y de la hacienda de Temixco (véase: p. 163), cuya linea, asi lo comenta Domingo
Diez, partia desde su edificio principal hasta la localidad de Buenavista del Monte, y como
los de su tipo, se construyo “al amparo de escandalosas concesiones”, participando asi en la

tala de bosques y causando “gravisimos males”.3%

322 Alejandro Tortolero Villasefior, De la coa a la maquina de vapor. Actividad agricola e innovacion
tecnolégica en las haciendas mexicanas: 1880-1914, 22 ed., Siglo XXI, México, 1998, pp. 341-342.

32 AGN, SCOP, FFCC, 17/188-1, 26 ff. El expediente contiene un plano técnico muy detallado del riel de
escantillén ancho cruzado con el riel ligero de la hacienda, asi como otro mas de la base topografica por donde
se hacia correr a esta pequefia linea local.

324 Domingo Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1, p. LIII. A este respecto, es oportuno mencionar que algunos
vecinos originarios de Santa Maria Ahuacatitlan han sefialado y recordado la existencia de una afieja y ahora
desaparecida actividad fabril maderera realizada en los terrenos forestales del pueblo, asi como la presencia de
tneles en las inmediaciones de ciertas barrancas en los que estaban corridas unas “vias”. A reserva de
confirmacion in situ, es probable que su testimonio remita a los rieles del ferrocarril particular de Temixco.
Comunicacion personal con la familia Ruiz Flores, noviembre de 2022.
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Con buena probabilidad el mismo trafico maderero se pretendio practicar en la
factoria de Buenavista, la cual tuvo a su alcance inmediato una significativa franja forestal
que propicié la generacion de un primer interés papelero manifestado con la que seria la
“Nueva fabrica de papel” y que, siendo explotada por “Ramoén Portillo e hijos”, busco
establecerse como “una fabrica de cartulina y de papel, compuesta de cuatro molinetes y una
genovesa, movidos por vapor”, 32° pero como se sabe, este interés no tuvo cumplimiento y
transmut6 a la postre a la produccion de alcoholes. De acuerdo con las declaraciones
patrimoniales de 1909 presentadas al administrador de Rentas del distrito de Cuernavaca con
motivo de actualizacién de avallos, la fabrica de Buenavista albergaba en ese afio una
infraestructura en desuso que contaba con dos kilometros de via de 60 centimetros y que
conectaba a ese centro fabril con la estacion de Ramén,3?° ésta localizada al sur préximo del
centro de Chamilpa. A este respecto, no estd por demas sefialar que dicho establecimiento
alcoholero fue propiedad de Maria Portillo de Diez de Sollano, heredera de Ramon Portillo
y Gomez, quien a su vez fue esposo de Dolores Sollano, de ello se desprende el nombre de
las estaciones ferrocarrileras de Ramén y Sollano, este Gltimo fue un paradero de bandera
que se situo al sur de la hacienda de San Vicente.®?’

Finalmente, y de acuerdo con los recursos de informacion ordenados en el Cuadro 4,
se puede inferir que en el estado de Morelos se explotaron por o menos unos 255.5 km de
rieles fijos y desmontables de los sistemas Decauville y Koppel (véase: Cuadro 4), cuyos
materiales rodantes fueron traccionados tanto por maquinas de vapor como por fuerza de
sangre. Las haciendas de San Vicente, Temixco, EI Hospital, Chinameca y la de Tenango
contaron con los mayores inventarios de estos enseres tecnolégicos que se emplearon para la
movilizacién de insumos, transporte de infraestructura y, sobre todo, para la carga de

cosechas y productos terminados correspondientes a la actividad cafiera de la Region.%

325 POF, vol. 11, nim. 42, 17/10/1896, p. 5.

3% Horacio Crespo y Enrique Vega V., Tierra y propiedad en el fin del Porfiriato: 11l Manifestaciones de
Haciendas, Ranchos y Bienes Comunales. Estado de Morelos, 1909, Centro de Estudios Histéricos del
Agrarismo en México, Universidad Autonoma del Estado de Morelos, México, 1982, p. 14. De acuerdo con la
misma fuente de informacion, esta unidad productiva ocup6 una superficie de 132,199 metros cefiidos por los
terrenos de Santa Maria y Tlaltenango por el norte y el sur respectivamente, por el poniente por la barranca de
San Pedro y al oriente por el Camino Nacional, actualmente conocida como avenida Emiliano Zapata.

%27 MMOYB, CG, 10635-CGE-7249-A-009.

328 Una reconstruccion aproximada del trazo de algunas de estas vias ligeras en su modalidad de rieles fijos se
muestra en la cartografia historica de las subsecciones anteriores.
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Cuadro 4. Relacidn de vias ligeras explotadas en Morelos hasta 1910

Distrito Zona de tendido vial Inventario Traccion  km
Hacienda de San Vicente y 25 km de via férrea Koppel, fija y portatil (+15)
sus anexas, San Gaspar, 2 Locomotoras (+1) Vapor 40
Dolores y Chiconcuac 104 plataformas de acero (+16)
20 km de via fija de ferrocarril de 60 cm (+12)
Hacienda de Temixco 2 locomotoras alemanas de 80 caballos Vapor 32
20 plataformas
6.5 km de via férrea Koppel, fijay de 60 cm
6 km de via férrea Decauville, portatil, de 60 cm
Cuernavaca . .
) con cinco cambios )
Hacienda El Puente ) Animal | 125
25 plataformas de hierro y acero
1 pequefio armoén de madera para transportar rieles
4 carrotanques de via ancha para transportar miel
Fabrica de Buenavista 2 km de via fija, de 60 cm Animal 2
Hacienda de Atlacomulco ? - -
Estacion Fierro del Toro 1 km de via Vapor 1
Estacion Tres Marias 7 km de via Animal 1
Hacienda de Tenextepango 18 km de via férrea Decauville Vapor 18
Hacienda de Chinameca 25 km de via Decauville fija y portatil * Vapor 25
Morelos Hacienda Santa Inés 17 km de via férrea Decauville de 60 cm Animal | 17
Hacienda de El Hospital 30 km de via enlazada con Calder6n * - 30
Montes de Apapasco 10 km de via férrea Decauville ** - 10
Hacienda de Santa Ana 20 km de via férrea, fija y portatil de 60 cm .
] Animal 20
Jonacatepec Tenango 58 plataformas para ferrocarril
Hacienda de Santa Clara ? Animal -
Hacienda San Nicolas 13 km de via férrea Decauville de 60 cm
) Vapor 13
Juérez Obispo 40 plataformas
Jojutla-Tlaquiltenango 7 km de via ligera para tréafico urbano y agricola ** @) 7
Hacienda Santa Cruz 4 km de via férrea Decauville de 60 cm .
. Animal 4
Tetecala Vista Alegre 8 armones o plataformas en mal estado
Santa Rosa Cocoyotla 8 km de via férrea * - 8
Atlihuayén 15 km de via férrea Decauville de 60 cm Vapor 15
Yautepec
Oacalco ? - -

Fuente: Elaboracion propia a partir de: Horacio Crespo y Enrique Vega V., Tierray propiedad..., op. cit., p. 14
et passim; Juana Maria Rangel Vargas, “Los ferrocarriles... op. cit., p. 52; Francisco Plancarte y Navarrete,
Apuntes para la geografia del estado de Morelos, Cuadernos Histéricos Morelenses, México, 1999, p. 50; Isabel
Bonilla Galindo, “Los ferrocarriles en el estado de Morelos: un acercamiento desde las fuentes documentales,
impresas y graficas del Cedif”, Mirada Ferroviaria, nim. 45, mayo-agosto 2022, p. 66; Alejandro Tortolero
Villasefior, De la coa..., op. cit., p. 344 y 347. Notas: (a): vapor y animal. La mayor parte de los datos
corresponden a Crespo y Vega, salvo los sefialados (*) que son de Tortolero, los marcados (+) que se retoman
de las demas fuentes citadas y los apuntados (**) que son cifras procesadas por esta investigacion.
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2.4.2. El circuito de los Tranvias de Cuernavaca
Siguiendo con los ferrocarriles de alcance local, en la capital morelense se activo uno de
fuerza de sangre como consecuencia de la aceleracion del trafico emprendido desde el Valle
de México hasta Cuernavaca. Asi, el paso de EI Gran Pacifico introdujo otro acento de
urbanizacion para comunicar a la estacion ferroviaria con el centro de Cuernavaca que en ese
entonces s6lo efectuaba con los recorridos hechos sobre el camino “Carlos Quaglia”, una
calzada que se comenzo a construir el primero de octubre de 1880 y que se inauguro hasta el
4 de noviembre de 1884 para facilitar el transito emprendido desde Gualupita (barrio
antiquisimo aledafio a la estacion de Cuernavaca y conocido por su recursos acuiferos) hasta
el primer cuadro de la ciudad cuernavaquense.3%°

Para agilizar el transito y el turismo que descendia de la linea de México-Cuernavaca,
en 1898 se hizo publico que seguian con un ritmo constante las “mejoras materiales en esta
ciudad” y que “la extension de las calles y calzadas, cuyo suelo y pendiente se arreglaron
abriendo a trechos tajos considerables, para una comunicacion cdmoda entre el centro de la
ciudad y la estacion del ferrocarril, mide 1 kilometro 210 metros”. En paralelo, se informo
que estaba garantizado el montaje de un tranvia, y fue en tal interés que el Ejecutivo ordeno
encontrar el trazo mas conveniente en el que ya se estaban realizando las obras de terraceria
para conectar a la estacion hasta el punto en el que se une el callejon “Gomez Farias” con la
avenida “Matamoros” para asi coadyuvar en la habilitacion del tranvia.>*®

La construccién vial que por instruccion del Ejecutivo estatal se bautiz6 como
“Calzada de Leandro Valle” sigui6 la cota de los 1545 msnm e incluyo el echado de un puente
llamado “Porfirio Diaz,” cuya estructura de mamposteria sirvié para salvar el profundo
encafionado de agua generado por el paso de la barranca de Amanalco. La inauguracién de
la obra se efectud pasados casi tres afios después de la activacion del servicio ferroviario
México-Cuernavaca, es decir, el 15 de septiembre de 1900.%* La calzada de doce metros de
ancho alcanzé una pendiente maxima de 1.06% y su cimentacion acusO un gasto de

$18,000.00 que eran velados por Eugenio J. Cafias, jefe encargado del proyecto.>*2

329 POF, vol. XVI, nim. 86, 07/11/1884, p. 1.

330 POF, vol. IV, nim. 16, 16/04/1898, p. 2.

331 POF, vol. VI, nim. 37, 16/09/1900, pp. 2-6.

332 Valentin Lopez Gonzalez, Cuernavaca. Vision retrospectiva de una ciudad, 3% ed., Instituto Estatal de
Documentacion de Morelos, Gobierno del Estado de Morelos, México, 1999, pp. 141-142.

190



Figura 15. Tranvia de Cuernavaca

YR Ll

Servicio de transporte de pasajeros del “Tren de Mulitas” circulando sobre la calzada de Leandro Valle, en las
inmediaciones del puente “Porfirio Diaz”. Sin fecha (s. f.). Imagen recuperada de: Valentin Lépez Gonzélez,
El Ferrocarril de Cuernavaca..., op. cit., p. 87.

En el establecimiento del servicio ferrocarrilero urbano de Cuernavaca gestado desde el
altimo semestre del siglo XX se hizo presente el interés de William Thomas Pritchard, un
empresario de ascendencia britanica que estuvo involucrado en algunos temas y proyectos
mexicanos de obra ferroviaria.®*® Con fecha del 13 de febrero de 1899, se firmé un contrato
entre Luis Flores, representante del Ejecutivo estatal, y el mencionado negociante Pritchard,
esto en aras de estipular la construccion de un sistema de tranvias para servir el trafico de la
ciudad de Cuernavaca y sus alrededores.®* En dicho contrato se autorizaba la construccion
de “un ferrocarril urbano que ligue la plaza Juarez de esta ciudad, con la estacion del
Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico”, asi como el montaje y explotacion de los
ramales estimados convenientes por el concesionario para conectar a las zonas periféricas de

la ciudad con la linea principal, considerando también para ello “construir las lineas de

333 En 1896, por ejemplo, represento a la “Compafiia de Colonizacion y del Ferrocarril de México a Guatemala”
para obtener el contrato de construccion de un ferrocarril entre los estados de Chiapas y Oaxaca, Cfr.
Legislacion..., op. cit., 1898, t. XX VI, § 13,773, p. 527. Por cuestiones de percepcion directa de paisaje valdria
la pena revisar su trabajo alusivo a la linea construida por Hampson, Cfr. William T. Pritchard, Over the Hills
and Down the Dales, Mexico, Cuernavaca and Pacific Railway: History and Traditions, Ruins and Landscapes,
Universal Steam Printing Works, s. 1., 1898.

334 Valentin Lopez Gonzélez, “Apéndice documental. Minuta del contrato de tranvias, nimero XXXVII”, en El
Ferrocarril de Cuernavaca..., op. cit., pp. 105-109.
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telégrafo o teléfono para el servicio de las mismas vias” que quedaron definidas en razon de
la medida angosta de 914 milimetros. Los plazos de construccién quedaron estipulados con
fecha de inicio 15 dias después de firmado el contrato para ejecucion de los primeros trabajos
de terracerias desde la estacion hasta el puente de Amanalco, y se obligo a tener a la via
angosta en estado de explotacion el 15 de mayo de ese mismo afo. Los derechos de usufructo
de via se reconocieron hasta por 50 afios con opcion de revalidacion y prestando servicios a
través de una fuerza de sangre derivada del tiro de bestias (véase: Figura 15).

La construccion del tranvia comenzo a ejecutarse a nombre del corporativo “Tranvias
de Cuernavaca, S. A.”, cuya consolidacion empresarial se efectud el 22 de febrero de 1899,
figurando en su directorio el propio Pritchard como presidente y su socio, Manuel Cortina e
Icaza —hermano de Maria de los Dolores Cortina e Icaza, a su vez esposa de Manuel
Mendoza Cortina— como encargado Y director de la compafiia en su sucursal de Cuernavaca
(recuérdese que toda firma ferroviaria debia domiciliarse en la Ciudad de México). Sin
embargo, el 6 de septiembre de 1901 se declard que, ante la falta del ingreso en los canales
conducentes de escritura publica en favor del ferrocarril sefialado y considerando la publica
notoriedad de que Pritchard se habia desprendido de toda injerencia y participacion en ese
negocio de tranvias, el contrato del 13 de febrero quedaba en estado de insubsistencia “por
no existir la persona legal a quien se hizo, y por lo tanto, procede que asi se declare al Sr. D.
Manuel Cortina, como materialmente interesado en este asunto”. El problema se redujo a la
firma de un nuevo contrato expedido a nombre de Cortina e Icaza, el cual no difirid
sustancialmente en clausulas con respecto al documento primigenio. Con esa base de
derechos, la concesion fue signada por el Gobierno morelense y autorizada por el legislativo
estatal el 19 de octubre y el 13 de noviembre de 1901 respectivamente.3*®

Segun la linea de reconstruccion de Lopez Gonzélez, la entrega de obra estuvo
condicionada por algunos retrasos pero al final, segun lo informé el gobernador con respecto
al contrato del 13 de febrero, el trafico del tranvia se inaugurd “en los primeros dias de
noviembre de 1899, posteriormente se hizo méas expedito mediante la construccion de la via
férrea que corre de la plaza Juarez por las calles de Comonfort, Hidalgo, Avenida Morelos y

se enlaza con las calles de Matamoros, formando un circuito”.3*¢ (Véase: Mapa 20).

335 POF, vol. VII, nim. 47, 23/11/1901, pp. 1-4.
336 Valentin Lopez Gonzalez, Cuernavaca..., op. Cit., p. 142,
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Especificaciones
Ancho de via: 0.914 m
Traccion: fuerza de sangre

Longitud aproximada (€ircuito y tramo a bodega): 4 km

Mapa 20. Circuito del Ferrocarril Urbano de Cuernavaca
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En ultimo término, la concesion del tranvia fue adquirida por Eugenio J. Cafas, empresario,
tesorero del estado en la administracion de Alarcon y figura politica local que también fue
conocido por sus inclinaciones de explotacion acuifera ejecutadas en su aprovechamiento
para la generacion de fuerza motriz. La empresa formada en tal espiritu tuvo por gerente y
administrador respectivamente a Manuel Nandin y a Camilo Neri, este ultimo dispuso de un
depdsito localizado en el Camino Nacional, a unos metros del monumento al Calvario (de
acuerdo con el cronista Lépez Gonzélez, éste se ubico en los terrenos del que llego a
funcionar como Hotel “Los Canarios”), en donde se almacenaron los carros de pasajeros, las
plataformas de carga y la mulada empleada en la operacion de linea.®3” Asimismo, el sistema
de transporte cont6 con un depdsito de tranvias instalado en el costado oriente de la Plaza
Zaragoza (actual Plaza San Juan).3® Hay que decir, sin embargo, que este no fue el Gnico

negocio ferroviario que acaparo la atencion y el interés empresarial de Cafias.

2.4.3. El Ferrocarril Agricola de Juarez

Dentro de los impulsos ferroviarios gestados en un nivel local, el caso de Jojutla cobré su
particularidad por causa de los intereses agroindustriales azucareros y arroceros convocados
en la construccidn del entonces Ilamado Ferrocarril Agricola de Juarez, cuya linea se disefio
para servir el transporte de carga y pasajeros entre Zacatepec, Jojutla y Tlaquiltenango.

La cobertura de esta linea de comunicacion recuerda, en buena medida, al sentido de
via del tercer ramal propuesto en 1901 por W. Morcom para la compafiia de Hampson. Pero
en términos reales, su origen se ancla en una primera concesion obtenida el 26 de octubre de
1904 por Eugenio Cafas para ejecutar la construccion de un ferrocarril de via angosta entre
la ciudad de Jojutla y la estacidn puesta en Zacatepec al paso del Central, por una parte, y
por otra, que fuera de esa misma ciudad hasta la villa de Tlaquiltenango, considerando con
ello extender otros ramales hacia diversos puntos del distrito de Juarez.3°

Formalmente, la articulacion de esta via comenzo con la firma de contrato del 12 de
mayo de 1905 en el que se autorizé a Eugenio Cafias la construccién y explotacion hasta por

99 afios de una via de ferrocarril y de su correspondiente telégrafo que partiendo de Zacatepec

337 |pid., p. 143.
3% Horacio Crespo, Tierra y propiedad..., op. cit., p. 186.
339 POF, vol. XI1, ndm. 44, 29/10/1904, p. 3.
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terminara en Jojutla y Tlaquiltenango, con posibilidad de extender un ramal a la hacienda de
San Nicolas. Los estudios de reconocimiento de terrenos se iniciarian a los tres meses de
haberse firmado el contrato y los primeros cuatro kilometros del proyecto deberian estar listos
por lo menos en el primer afio dejando para el segundo el complemento de obra que, en
conjunto, soportaria el montaje de rieles de 60 cm sobre los que planed dejar actuar a una
traccion eléctrica u otro sistema de arrastre avalado por la SCOP.3%

El 23 de octubre de 1905 se celebr6 la consolidacion y escritura de una sociedad
mercantil anonima en razon de la “Compania Constructora y Explotadora del Ferrocarril
Agricola de Juarez S. A.”, en la cual participaban Eugenio J. Cafas, Felipe Ruiz de Velasco,
Alberto Gomez, Andrés Omafa, Leon Castresana y Juan E. Reyna, presidente del
corporativo.®*! La mayoria de ellos conservaba intereses agroecondmicos en esta zona
suriana y otros eran ademas avezados personajes del campo técnico de la ingenieria, y es en
esa comunion de objetivos empresariales que el grupo decidio escoger como representante al
también diputado local y figura cercana al gobernador Alarcon, Eugenio Cafias. La sociedad
se constituy0 inicialmente con 150 acciones liberadas de cien pesos y con un primer capital
financiero de $65,000 de plata mexicana, cuyas cuotas iniciales de depdsito se verificaron
por Felipe Ruiz de Velazco, desempefiado entonces como agente del Banco de Morelos.*#2
Con la signatura de estatutos de la compafiia efectuada el 24 de noviembre de 1906 se afianz6
el capital social y su monto inicial se increment6 hasta los $79,000 (véase: Cuadro 5), esto
por la insercion final del capital de Estanislao Olea, un cacique espafiol avecindado en
Tlaquiltenango, duefio de la hacienda de Guadalupe y respaldado por sus inversiones
arroceras, azucareras y de usura.

Al margen de su estructura fundamentada en notaria puablica sin mayor obstaculo, hay
que sefialar un asunto que probablemente se manejo sobre la linea de la discrecionalidad. En
febrero de ese mismo afio de 1906 se generd un problema de incompatibilidad de via ya que
Cafias y asociados ostentaban dos concesiones de ruta: la de 1904, de via angosta, y la de
1905, de via ligera. El problema escalo de tal forma que se involucraron los ambitos estatal

y federal, sin embargo, la I6gica de interconexion local del escantillon angosto se reconocio

340 AGN, SCOP, FFCC, 284/2-1, f. 4.

31 AGN, SCOP, FFCC, 284/2-1, ff. 2-3.

342 AGN, SCOP, FFCC, 284/2-1, ff. 14-15. El contrato de escritura transcrito como copia en 1922 en el mismo
expediente, entre los folios 11y 18.
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como un recorrido subordinado a los parametros de la concesion del riel ligero. Ello fue
respaldado y promulgado en mayo de 1908 por el gobernador Alarcon,* lo cual puede ser
un indicador del nivel de influencia de Cafias en el &mbito politico estatal para llevar a cabo
este esfuerzo que, por cierto, varias veces fue prorrogado por incapacidad de entrega de obra

en los plazos acordados y por diversas dificultades financieras.

Cuadro 5. Capital social del Ferrocarril Agricola de Juarez. 1905-1906

Accionista Respaldo accionario Capital acumulado
Eugenio J. Cafas 250 $25,000
Leon Castresana 90 $9,000
Alberto Gmez 150 $15,000
Estanislao Olea 60 $6,000
Andrés Omaria 70 $7,000
Felipe Ruiz de Velasco 70 $7,000
Juan E. Reyna 100 $10,000

Total: $79,000

Fuente: AGN, SCOP, FFCC, 284/16-1, ff. 1-2.

La decisién que favoreci6 a Cafas implico el uso de escantillon ligero de 60 cm que desde
octubre de 1905 se habia elegido para el ferrocarril. Con tales condiciones, la empresa obtuvo
la autorizacion de la SCOP para emplear rieles de acero de 12 kg por metro lineal de la fabrica
alemana de Orenstein & Koppel, asi como un estimado de 1,400 durmientes de madera
imputrescible propia de Tierra caliente cuya variedad incluia arboles de Tepehuaje,
tepemezquite, cuajiote, quiebra hacha y otros de similar textura dimensionados en 130 cm de
largo, 10 a 12 de ancho y 8 a 10 cm de grueso. También se comentaba que en la via rodaria
una maquina locomotora del modelo “Zacrio” de 7.12 toneladas alemanas repartidas en seis

ruedas y que igualmente se comercializaba a través de la firma armadora de Koppel 3*

%3 AGN, SCOP, FFCC, 284/2-1, f. 35.
%4 AGN, SCOP, FFCC, 284/18-1, f. 1.
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El estudio del trazo se llevo a cabo segun lo acordado, y para el 9 de noviembre de 1905 ya
se tenia reconocida la ruta entre la estacion de Jojutla y Zacatepec, con pendientes maximas
de 1.3% y con una longitud de 5.94 km. EIl otro tramo de ruta hallado correspondia al de
Tlaquiltenango-Jojutla con pendientes maximas de 0.9% y una extension de 2.99 km al que
se unia un ramal de 1.88 km proveniente del rio EI Higuerdn. No obstante, con la inspeccion
se hizo notar que el concesionario sdlo tenia derecho de construir la linea desde Zacatepec
hasta Jojutla y Tlaquiltenango, no asi el ramal que iba justamente a Jojutla y El Higuerdn.
Esto generd un problema que se acrecentd cuando los apoderados de la hacienda de San Juan
(Sociedad Hijos de Crescencio Reyna) se quejaron de la invasion.3* Al final se obligo a la
empresa a corregir su trazo que también invadia el sentido de una calzada tendida entre
Jojutla y Tlaquiltenango vy asi, se obtuvo un derecho de via de 12 m.34

Los avances de obra reportados hasta el 19 de julio de 1906 daban cuenta que el tramo
Jojutla-Tlaquiltenango de 2.8 km de extensidn ya estaba armado y consolidado con una capa
de balastre de 0.2 m de espesor colocada bajo los durmientes y en los cajones formados por
los mismos. Por otra parte, el terraplén, sus taludes, los fosos, banquetas, anchura de via,
durmientes, peso de rieles, pendientes y radio de curvaturas estaban en real ajuste con las
especificaciones de la SCOP.34

También a inicios de 1906 se obtuvo la autorizacion del plano de un escape que se
tenderia entre el Agricola de Juarez y el Interoceanico,®® y para el 9 de agosto del mismo
afio se acuso un trabajo de terraceria terminado y armado de via desde un punto de empalme
colocado en el tramo de Tlaquiltenango-Jojutla hasta el margen derecho del rio EI Higuerdn,
asi como algunas obras de mamposteria enrocados sobre el basalto del mismo rio que habian
sido interrumpidos por la temporada de lluvias pero que se buscaban completar en cuanto
fuera posible para transportar los frutos de cafia producidos en esa zona incomunicada hacia
los ingenios de la zona.®*® Después de varios retrasos que impidieron terminar los trabajos
programados, los esfuerzos siguieron su curso y el 2 de abril de 1908 se aprobd la explotacion
del ramal de 4.530 km construido hasta el Higuerdn.3>°

%5 AGN, SCOP, FFCC, 284/19-1, ff. 3,4y 8.
%6 AGN, SCOP, FFCC, 284/19-1, f. 37.

%7 AGN, SCOP, FFCC, 284/20-1, f. 3.

%8 AGN, SCOP, FFCC, 284/26-1, f 5.

%9 AGN, SCOP, FFCC, 284/25-1, f. 8.

%0 AGN, SCOP, FFCC, 284/20-1, f. 30.
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Para el afio de 1909, la firma ferroviaria fundada por Cafas seguia manteniendo, con
cierto nivel de explotacién, los ramales de Tlaquiltenango y de El Higueron, asi como la linea
troncal de Jojutla, y sélo quedaba como tema pendiente el enlace de Zacatepec. No obstante,
el 31 de marzo de esa misma anualidad se notific a la SCOP que la compafiia mantenia
activo el transporte pero con mucha dificultad y que, incluso, se vio en la necesidad de
solicitar algunos préstamos “para poder atender a las necesidades de conservaciéon y compra
del material rodante y fijo”. A esto se agregd la falta e indisponibilidad adolecida en el pais
de los materiales requeridos para hacer avanzar las construcciones ferroviarias, comportando
ello la necesidad de encargar dichos insumos al extranjero a traves de un procedimiento que
Ilevaria mucho mas tiempo. La situacion oblig6 a Alejandro Arena, entonces ratificado como
representante de la compafiia ferrocarrilera, a solicitar una prérroga en el plazo de entrega de
obra, la cual se obtuvo a través de una reforma de concesion hecha el 30 de abril de 1909 y
en la que se dejo estipulado que el consorcio se comprometia a entregar la linea completa a
mas tardar el 23 de mayo de 1910.3%*

Sin embargo, al acercarse la fecha de entrega la empresa tuvo que lidiar con otro par
de problemas. Entre marzo y abril de 1910 la compaiiia llevé una queja ante la SCOP para
expresar su inconformidad con el ayuntamiento de Jojutla que amenazaba con levantar la via
férrea que cruzaba por la plaza central y en la que se “improvisaba” semanalmente un
mercado. El ayuntamiento arguyé que esa actividad comercial era antiquisima y de condicion
permanente y que, en todo caso, el ferrocarril usurpd ese espacio sin antes consultar las
disposiciones locales previstas para el uso de vias publicas y montaje de ferrocarriles
urbanos.®*? El segundo problema devino nuevamente de los tiempos rebasados para la entrega
de la linea y de ello resultd que se solicitara otro aplazamiento para la presentacién de obra
terminada. Este se obtuvo por contrato reformado el 6 de mayo de 1910 y en él se fijo el
cierre de construccion fechado para el 23 de mayo de 1911,%2 obligacion que, en medio de
varias dificultades enmarcadas por la Revolucion y por el periodo de la Posrevolucion, tratd
de solventarse en varias ocasiones y a través de distintos conductos, tal como se revisara en

el capitulo siguiente.

%1 AGN, SCOP, FFCC, 284/6-1, ff. 4 y 10.

%2 AGN, SCOP, FFCC, 284/22-1, ff. 1-5. Por constituir un problema de competencias locales y dado el origen
de la concesion, el asunto se turné para su desahogo al Gobierno estatal.

33 AGN, SCOP, FFCC, 284/29-1, f. 2.

198



2.4.4. Acumulado de estaciones y vias secundarias

En las cuestiones de la conectividad no se puede omitir la presencia de los puntos de ascenso
y descenso de pasajeros y carga que, al final, constituyen uno de los significados mas
importantes e inmediatos del transporte ferroviario —ademas de los sintetizados en la materia
de integracion econOmica Yy territorial. Es justo reconocer que el problema es muy amplio
como para abordarlo también en una escala evolutiva, es por eso por lo que, a juicio del
presente estudio, se hacen de él s6lo unas anotaciones orientadas a rescatar algunos aspectos
que son convenientes dejar a la vista del eje general de estudio planteado.

Acotado asi el punto, cabe abrir el tema aludiendo directamente aqui y desde el
glosario de este trabajo al término de estacién. En su concepcion mas simple, se define a la
estacion ferroviaria al punto localizado a la vera de la via que se habilité para el ascenso y
descenso de pasajeros y de carga. Su referencia se contempla en los horarios del ferrocarril
y en su lugar puede existir, 0 no, algin bien inmueble. En el primer caso se advierten
principalmente dos tipos de estaciones: una de condicion permanente, es decir, una
edificacion fabricada con materiales duraderos (véase: Figura 16), y otra de tipo provisional
hecha generalmente de madera o improvisada con carros o coches de tren (véase: Figura 17).
El segundo caso remite a una “estacion de bandera”, paradero en donde el tren hacia un alto
en caso de recibir una sefial anticipada hecha precisamente con una bandera o0 a mano alzada
(véase: Figura 18).

Como una breve digresion, hay que decir también que, observada desde otro angulo,
la estacion ferroviaria constituyd simultdneamente un titulo de resignificacion y otro de
reafirmacion de los espacios geogréficos locales fijados en términos de una variable politica,
econdémica o de memoria espacial colectiva localizada. Bien podria decirse que ella, la
estacion, introdujo otros sentidos de apropiacion en el paisaje agrario decimondnico dando
como resultado en la Region la ampliacion o reconfiguracion de su “lenguaje espacial”.
Tomado este concepto de Marc Augé y amen de hacer un recordatorio de su postulado de los
no lugares, no es ocioso sefialar que el lugar y el no lugar, lo advierte el antrop6logo francés,
“son mas bien prioridades falsas: el primero no queda nunca completamente borrado y el
segundo no se cumple nunca totalmente: son palimpsestos donde se reinscribe sin cesar el

juego intricado de la identidad y de la relacion”.
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Figura 16. Cuernavaca. Estacion permanente

Vista oriente del edificio permanente de la estacion de Cuernavaca. A la derecha, una bascula y un tanque de
agua que formaron parte de una infraestructura articulada por tanques subterraneos, almacenes, depdsitos de
petroleo, casa de seccion, patio, talleres, entre otros elementos. Imagen recuperada de: CEDIF, Fototeca FFNM-
SCAI, Estacion Cuernavaca. Fecha: 1926. Localizacion: 18°55'50.90"N, 99°13'40.07"0.

Figura 17. El Parque. Estacion provisional

Vista oriente de la estacion provisional de El Parque. Constaba de un pequefio edificio armado con madera
colocado en el camino local hacia Tepoztlan y Cuernavaca. De izquierda a derecha, vagones sobre un ladero,
un armon, el edificio de madera y un pequefio depésito de agua. Imagen recuperada de: CEDIF, Fototeca
FFNM-SCALI, Estacion Parque: Fecha: 1926. Localizacion: 19°01'01.14"N, 99°05'59.26"0.
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Figura 18. La Retorta. Estacion de bandera

Desde el Atlas de Garcia Cubas de 1886, la Retorta se registra como un punto de paso del trafico ferrocarrilero
del norte de Morelos, funcionando asi como un punto de abastecimiento de agua y combustible. Se asentd en
los terrenos de la entonces hacienda de San Diego Tepantongo y su nombre probablemente aludié al trazo
ferroviario “retorcido” que discurrid por la zona y que asemeja a la figura de una vasija de cuello largo. Imagen
recuperada de: Francisco M. Togno y Javier Monterrubio Bustillos, Problemas ferroviarios en la ruta México-
Acapulco, Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Direccion General de Construccion de Ferrocarriles,
México, 1958, p. 115 v. Fecha de imagen: 1958. Localizacion: 18°58'15.45"N, 98°53'35.21"0.

Como huella a la vez que caracteristica local de los espacios geogréaficos, se advierte que los

“no lugares”, termina Augg,

son la medida de la época, medida cuantificable y que se podria tomar adicionando, después
de hacer algunas conversiones entre superficie, volumen y distancia, las vias aéreas,

ferroviarias, las autopistas y los habitdculos moviles llamados “medios de transporte”

(aviones, trenes, automoviles), los aeropuertos y las estaciones ferroviarias [...].%%

Tal sentencia —vista con sus reservas comprometidas para los tiempos que competen a la
sobremodernidad capitalista de fines del siglo XX—y sus efectos verificados desde la misma
etiqueta de las estaciones ferrocarrileras cobran una cuota de continuidad hasta la fecha en el
lenguaje geoespacial regional pero ya no como esos proto “no lugares” de prisas viajeras,

privados de identidad relacional e intrascendentes histéricamente en el momento de su

354 Marc Augé, Los no lugares. Espacios del anonimato. Una antropologia de la sobremodernidad, Editorial
Gedisa, Barcelona, 2000, p. 84.

201


https://www.google.com.mx/maps/@18.9715663,-98.8942986,444m/data=!3m1!1e3

explotacion. Por el contrario, la efigie en pie de la terminal ferroviaria cobra su actual valor
por una directriz historica, cultural y socioespacial en el que se congregan intereses
compartidos de habitat, de recreacion y de rescate del patrimonio industrial edificado.
Finalmente, aquellos “no lugares” ferroviarios morelenses se han transformado, en cierta
parte de los casos, en “lugares” definidos en su esencia conceptual por rasgos especificos de
coexistencia, de identidad y de significacion historica regional.

Volviendo al tema, no resulta extrafio que en buena parte de las estaciones ferroviarias
de Morelos se encontraba manifiesta el poder econdémico de los hacendados azucareros, ya
sea en razon de sus extensos dominios de tierra o directamente apuntando a su nombre o
apellido. En la otra arista se localizan las estaciones que refieren a la expresion espacial del
poder politico construido en torno a un espacio acotado, es decir, al territorio de escala
limitada por el pueblo o el centro politico distrital 0 de municipalidad. Completan este
triangulo las estaciones alusivas a alguna cuestion geografica matizada por alguna
especificidad lugarefia o de interés colectivo situado y constituidos entonces como parte del
paisaje local.

Igualmente hay que sefialar que aunque las estaciones debian servir al uso publico,
las hubo también de servicio privado que eran habilitadas para carga y descarga de insumos,
materias primas o manufacturas, para lo cual se debia seguir un proceso de instalaciéon que
en lo formal se hacian bajo la justificacién de un servicio publico pero que realmente de ellas
solo se beneficiaban los intereses de privados. Por ejemplo, la de Calderon —que no tenia
localidades aledafias de consideracion turistica o demogréafica y que se reducian a un barrio
menos que urbanizado del mismo nombre y a las ruinas del pueblo de Xochimecatzingo—
fue activada en enero de 1886 para “facilitar el trafico y dar comodidades a los pueblos de la
zona comprendida entre Cuautla y Yautepec”.3® En los hechos, este aparcadero sirvié para
la hacienda de Calderdn que eventualmente se conect6 a dicho punto de la linea principal a
través de una espuela de 1.759 m de longitud,*® y en similar sentido el paradero sirvié desde
otro punto para la instalacion del escape ya sefialado de la hacienda de EI Hospital.

Es probable que la de Calderdn haya iniciado sus operaciones como una parada de

bandera y después haya iniciado la construccion de su edificio permanente, esto por la

35 AGN, SCOP, FFCC, 9/295-1, f. 1.
3% CEDIF, PT, Estacion Calderdn, mayo 23 de 1929.
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urgencia para aprovechar los beneficios del ferrocarril que eran incompatibles con los
tiempos de disefio de edificios y su remision a las autoridades de la Secretaria para su analisis
y aprobacién. Ello introduce otra variable redondeada por el aspecto evolutivo de las
estaciones ya que éstas fueron abriendose por cuestiones localizadas de intereses privados y
de servicio publico enmarcados, por una parte, por la eclosion o no de edificios permanentes,
pero también por la posicion que no siempre fue definitiva ya que hubo algunas que se
movieron de lugar, y este fue el caso especifico de la de Yautepec dado que, por confrontacion
de fuentes geohistdricas, se puede observar un eventual desplazamiento de paradero que se
llevo de las afueras hasta el centro del primer cuadro de Yautepec.®®” Una muestra del tiempo
invertido para habilitar o transformar la condicion de un estacion provisional o de bandera a
un estatus permanente se expone en la terminal de Amacuzac que, a pesar de tener la via lista
para su explotacion desde 1894, no conoci6 un plan para levantar un inmueble sino hasta
poco después de 1903, justo cuando se presentaron los planos para hacer las estructuras
permanentes de las estaciones de Ozumba, San José (Vista Hermosa) y de Puente de Ixtla,
en cuyo andlisis de planos se catalogo a los edificios “con las dimensiones convenientes para
resistir con seguridad el trabajo a que deberan estar sujetas cada una de ellas”.%*®

Entre las diversas justificaciones expuestas para alzar un inmueble permanente se
cuentan a las altas tasas de afluencia de trafico y las solicitudes locales. Esto se experimento
en la parada de Ticuman, cuando en diciembre de 1899 la empresa del Interoceénico solicit6
a la SCOP se diera la clasificacion de “primer orden” —es decir, de edificio permanente —
en favor de la estacion que debia construirse en la parada de Ticuman que para entonces ya
alcanzaba altos niveles de trafico.®*® La de Tlaquiltenango, por su parte, tenia también en su
parada un considerable movimiento de pasajeros y gran actividad situada que requeria el uso
de telégrafo, al cual s6lo tenian acceso los vecinos en virtud de la disposicion del aparato de
Tlaltizapan. Estas fueron las razones de base para que la compafiia ferrocarrilera solicitara a
inicios de 1906 la autorizacion correspondiente para edificar ahi una estacion permanente.®°

Desde luego, el factor de peso para poner en servicio una estacion seguia siendo el de

interés empresarial. Por ejemplo, la de Axochiapan, de utilidad publica para el pueblo del

357 Cfr. MMOYB, CG, 10101-CGE-7249-A-002; CEDIF, PT, Estacion Yautepec, mayo 11 de 1929.
38 AGN, SCOP, FFCC, 9/301-1, f. 2.
39 AGN, SCOP, FFCC, 9/296-1, f. 1.
360 AGN, SCOP, FFCC, 9/329-1, f. 4.
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mismo nombre, se comenzo a gestionar como proyecto hasta 1908.%¢* En cambio, desde 1903
ya estaban proyectadas las de Garcia, en clara alusion al duefio de la hacienda de Tenango,
Luis Garcia Pimentel; la de Pastor, en probable referencia de Placido Pastor Garcia (ayudante
en escritorio comercial de azucares y sobrino de Joaquin Garcia e hijo de Maria Ignacia
Garcia lcazbalceta y de Francisco de P. Pastor)®? o bien, tal vez en alusion al ingeniero
Manuel Pastor (proyectista del canal de Tenango, obra auspiciada por el duefio de Tenango
y habilitada por Garcia Pimentel para comunicar a su hacienda de Montefalco); la de
Huitchila, aledafia al pueblo del mismo nombre y asentada en la zona ganadera del suroriente
del estado, y la de Tenextepango, habilitada para el servicio de la finca azucarera del mismo
nombre. 363

La ultima genera otra particularidad vinculada con la solicitud que el Interoceanico
presentd a la SCOP en 1905 para poder montar un patio de via contiguo a la estacion de
Tenextepango. Para tales efectos, era necesario comunicar a la autoridad como se delimitaria
el uso de suelo requerido en la obra indicada; en respuesta, se dio a entender que no era
necesaria la expropiacion ya que la empresa habia “llegado a un arreglo con el propietario de
la Hacienda de Tenextepango, para la adquisicion de los terrenos necesarios para el
establecimiento de la Estacion del mismo nombre”.*** Una situacion similar se presentd un
afio después en Oacalco, cuando la compafiia del ferrocarril solicit6 establecer un escape de
120 m en el kilometro 157 previa solicitud del duefio de la finca azucarera. En el
procedimiento, la SCOP indico el aprovechamiento del derecho de via para esa construccion
y preguntd por el estatus de un terreno anexo que comprometia el tendido del escape. En
respuesta, la empresa subrayo que la ahi sefialada superficie de 4,500 m? “la ha cedido a la
Empresa el Sr. D. Francisco A. Vélez, propietario de la Hacienda de Oacalco para cuyo
servicio se ha establecido el ramal de que se trata y por lo mismo no se iniciara procedimiento
alguno de expropiacion”.®® Dentro de sus limites, este par de casos son sintomaticos de la
discrecionalidad con las que se manejaba el uso de suelo ajustado para la construccion

ferroviaria en Morelos.

%61 AGN, SCOP, FFCC, 9/331-1, 4 ff. Incluye el plano detallado de estacion.

32 Cartas de las Haciendas..., p. 132.

363 AGN, SCOP, FFCC, 9/302-1, 8 ff; MMOyB, COyB, 2874-OYB-7249-A.

%4 AGN, SCOP, FFCC, 9/306-1, f. 7.

365 AGN, SCOP, FFCC, 9/142-1, ff. 4-6. Por la distribucion del terreno mostrada en el plano anexo, todo indica
que la superficie se destinaria al montaje de una estacién permanente, objetivo que a la larga, no se consuma.
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En el mismo tenor de vias auxiliares, hay que decir que este tipo de obras subsidiarias
fueron aprovechadas en la Region por pequefios y sobre todo, por grandes empresarios para
ensancharse y pasar a ser propiedad particular. En Temilpa, por ejemplo, en 1906 se sustituyo
un pequefio escape por una espuela de 960 m y con ello, se aprovecho el punto para mas
adelante habilitar una estacion de bandera.®® Lo mismo pasd a finales de ese afio en Casasano
en cuanto el reemplazamiento de un escape solicitado por Francisco A. Vélez hijo por una
espuela de 1,000 m tendida hasta el casco de la hacienda que,*®” invariablemente, coincidio
con el punto de activacion de una estacion de bandera.

En general y aplicado a la Regidn, esta instalacion de rieles accesorios se puede
reducir a una tipologia de al menos cinco tipos. El mé&s comuin era el ladero, el cual se formaba
precisamente, y en el mayor de los casos, a un lado de las estaciones aprovechando los
derechos de via para organizar el paso de trenes.®%® El segundo mas empleado era la via
auxiliar empleada como escape o espuela plantado para fines agricolas, sobre todo para el
transporte de cafia y productos derivados, aunque también los habia para el transporte de
arroz.>®® El otro arquetipo era el de las vias empleadas para el transporte ganadero, de esto se
tienen muestras en las estaciones de Axochiapan y en la de Huitchila dados sus
compartimentos y extensiones de via para el embarque de ganado.3’° Le siguen a estos los de
usufructo forestal que se emplearon sobre todo en la Subregién de los Altos y los de
explotacion minera que se usaron en sitios de interés geolégico, como los encontrados en
Jiutepec y Yautepec.

A propdsito del ultimo punto y al respecto de una industria minera de escala local,
en febrero de 1906 el Gobierno estatal celebr6 con el empresario F. V. Lister, representante
de la “Compania Explotadora de las canteras del cerro de El Tenayo”, un contrato de
construccién para levantar una linea de ferrocarril destinada exclusivamente para el
transporte y exportacion de las piedras extraidas de dicho cerro localizado en las

inmediaciones del cauce del rio Yautepec, al sur de la cabecera distrital del mismo nombre.

36 AGN, SCOP, FFCC, 9/151-1, f. 2.

37 AGN, SCOP, FFCC, 9/457-1, ff. 1-2. En ese mismo afio se habilitd otro escape en el kilémetro 197 de la
divisién de Morelos para el embarque de cafia; cfr. AGN, SCOP, FFCC, 9/148-1, 4 ff.

368 para un ejemplo de estos trabajos aplicados en el kilémetro 113 y en Ticuman, cfr. AGN, SCOP, FFCC,
9/248-1, 4 ff.; AGN SCOP, FFCC, 9/137-1, 5 ff.

369 |_os més representativos para el transporte del arroz son los del distrito de Jojutla, cfr. CEDIF, PT, Espuelas
C. Jacques y Vallespin, mayo 9 de 1929; Estacion Tlaltizapan y espuela Alarcon, enero 12 de 1929.

370 CEDIF, PT, Estacion de Axochiapan, julio 1 de 1929; AGN, SCOP, FFCC, 9/182-1, 7 ff.
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Figura 19. Espuela y estacion de Tenayo
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Estacion y espuela de Tenayo. En el sitio se habilité una estacion provisional de carro-caja, un ladero de 205 m
y una via de escape que, marchando sobre un puente que salvaba el paso del rio Yautepec, se dirigié hacia las
canteras de Tenayo situadas al sur de Oaxtepec, en donde actualmente operan algunos consorcios publicos y
privados dedicados al recreo acuatico y en cuya propiedad se alza dicho cerro con las marcas de su desgaste.
Imagen recuperada de: CEDIF, PT, Estacion Tenayo. Fecha de imagen: 1929. Localizacion: 18°53'16.69"N,
98°59'22.08"0.

En la disposicién se autorizo un tendido de via con origen en la falda sur del cerro seguido
de un rodeo en direccion oriente-norte para entroncar, previo paso sobre terrenos de
propiedad privada y en direccion paralela al camino de San Carlos, con un punto del
Interoceanico.®’* Las prerrogativas estipuladas por contrato fueron diversas: derechos de
ocupacion gratuita de vias publicas estatales y municipales; exencidn de impuestos a nivel
estatal y de municipio; derecho de expropiacion de terrenos particulares y reconocimiento de
licencia prorrogable en caso de una ampliacion de la concesion que la compafiia conservaba
del cerro explotado.

Aunque no se cuenta con la documentacion de construccion de obra para confirmar
la existencia de esta pequefa via de ferrocarril, la probabilidad apunta a que su ruta y herraje
si pudieron haberse articulado ya que, para fines de la década de 1920 se registro la
habilitacion de un paradero de bandera de nombre Lister que se situo en las cercanias de la

zona minera de Yautepec antes descrita y en el cruce del Interoceanico con el camino de San

71 POF, vol. X1V, nim. 7, 17/02/1906, p. 3.
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Carlos.3"? También es probable que este mismo interés minero privado se haya diversificado
mas al oriente, esto por la habilitacion de la via auxiliar denominada “escape a la cantera” 0
“espuela de Tenayo” que, partiendo desde el km 124 del Interoceénico, funciond con 2.27
km para trasladar los recursos mineros extraidos de un pequefio cerro que Sse encuentra
situado en el sur inmediato del centro de Oaxtepec, especificamente en la zona de sus
manantiales que desde el siglo XX han sido explotados como centros publicos y privados de
recreo acuatico (véase: Figura 19).

2.4.5. El telégrafo ferroviario

En materia de telecomunicaciones, los sistemas ferroviarios de ancha y de angosta insertaron
en la Regidn otro dejo modernizante a un espectro de transmision de informacién que, hay
que decirlo, ya tenia varios afios operando de manera regular y 6ptima.

Previo a la introduccion de los tendidos ferroviarios y sus respectivas lineas
telegréaficas dispuestas por ley y obligacion de contratos, la Region Cuernavaca-Cuautla se
mantuvo comunicada por un conjunto de hilos de telégrafo que datan de los primeros afios
del dltimo tercio del siglo XIX. Dentro del esquema del Segundo Imperio y ordenada
simultaneamente la Region como Distrito de Cuernavaca y Departamento de lturbide, el
servicio telegrafico se inaugurd el 11 de febrero de 1866 a través de la activacion de un cable
extendido entre la ciudad de México y Cuernavaca, en cuya linea circularon los primeros
telegramas que hicieron efectiva la comunicacion entre Maximiliano de Habsburgo y su
esposa con el Ministro de Fomento, Luis Robles Pezuela.®"

Pasada la convulsion politica de finales de la década de 1860, el telégrafo estatal de
Morelos volvié a funcionar a consecuencia de la campafia enarbolada por Francisco Leyva
para fundar ramales telegraficos de alcance regional que debian alzarse en el corredor de
comunicacion formado entre Cuernavaca, Yautepec y Cuautla. Dicha operacion debia
comenzar a ejecutarse en 1874 pero, por la demora en el envio de materiales desde Estados
Unidos, se inicié hasta el afio siguiente.>’* Para finales de 1876, las lineas telegraficas

administradas por la Secretaria de Fomento cruzaron longitudinal y transversalmente el

32 MMOYyB, CGE, 61-CGE-7216-A. El proceso constructivo de via en AGN, SCOP, FFCC, 9/524-1.
373 Valentin Lopez Gonzalez, Cuernavaca..., op. cit., p. 145.
374 |d
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territorio de la Republica mexicana. En el caso del estado de Morelos, los cables federales
cubrieron solamente la parte occidental de la entidad y sus oficinas telegréficas se colocaron
en el centro de Cuernavaca y de Puente de Ixtla.3™> Como extension y afianzamiento del
desarrollo telegrafico regional, el Gobierno del Estado celebr6é un convenio con la Secretaria
de Fomento en 1878 para conseguir el tendido de nuevas lineas las cuales fueron conservadas,
con su equipo e infraestructura, en funciones estables por lo menos hasta 1902, esto bajo la
administracion del gobernador Manuel Alarcén.3®

Lo anterior se sintetiza y complementa con el asunto ferrocarrilero en el entendido de
que, para fines del siglo XIX, el sistema telegrafico mexicano tuvo 4 niveles de explotacion:
el del Gobierno federal, el correspondiente a los gobiernos estatales, el de las empresas
ferrocarrileras y el de la propiedad privada.®”” Esta condicién comport6 un acumulado de
80,000 kilémetros de cables tendidos, de los cuales 43, 500 correspondian a la jurisdiccién
federal;"® en tanto, los de la competencia estatal de Morelos sumaron para el afio de 1890 un
total de 237.754 km distribuidos en 8 lineas. Este sistema, que a juicio de Alfonso Luis
Velasco se hallaba bien administrado por el Gobierno estatal, se conectd con la Quinta Zona
Federal a través de un cable tendido entre la capital nacional y Acapulco, en cuya linea
operaron las oficinas federales de Cuernavaca y Puente de Ixtla.®"

En general, el sistema telegrafico morelense se administr6 con 10 oficinas telegréficas
situadas en Cuernavaca, Yautepec, Morelos, Jonacatepec, Tetecala, Jojutla, Miacatlan,
Xochitepec, Huitzilac y Cuautla. A estas agencias se sumaron las que se establecieron por
efectos del paso del Interoceanico, las cuales quedaron asentadas en las estaciones de
Yecapixtla, Cuautla, Yautepec, Tlaltizapan y de Jojutla. Para 1906 el Central Mexicano ya
habia puesto sus cables telegraficos con sus respectivos aparatos instalados en las estaciones
de Cima, Fierro del Toro, Tres Marias, Parque, Alarcon, Ramén, Mango, Hermosa, Ticuman

y Treinta (véase: Mapa 21).

375 MMOyB, COyB, 1030-0YB-7216-A.

376 \valentin Lopez Gonzalez, Cuernavaca..., op. Cit., p. 145.

377 Un breve apunte sobre el tema en Clara Luz Alvarez, “Telecomunicaciones en el Porfiriato”, en Ratl Avila
Ortiz, Eduardo de Jesus Castellanos Herndndez y Maria del Pilar Hernandez (coords.), Porfirio Diaz y el
Derecho. Balance critico, Camara de Diputados, LXIII Legislatura, Universidad Nacional Auténoma de
México, Instituto de Investigaciones Juridicas, México, 2015, pp. 363-277.

378 Alberto Correa, Geografia de México, 72 ed., Imprenta de Eduardo Dublan, México, 1896, pp. 93-94.

379 Alfonso Luis Velasco, “Geografia...”, op, cit., p. 126.
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Mapa 21. Los sistemas de telecomunicacion en Morelos. 1884-1908.
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Linea estatal: 288 km de linea de (1910) centro de Cuemnavaca (hacia la fabrica de Buenavista) y en las minas de Carta postal de la Replblica Mexicana, hoja Nos. 22 y 23: estados de Morelos
Linea urbana particular: 1.6 km F.C. Interoceanico: 173 km Huautla. La cifra de ion de los i se expresa y Guerrero. Direccién General de Correos, 1904.
Linea privada (haciendas): 59 km F.C. Central Mexicano: 133 km solamente en términos de longitud de via. Carta postal de la Republica Mexicana: estado de Morelos, 1925.
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No se debe olvidar que el entramado telegrafico compitié también con el sistema
telefonico regional. Para la década de 1890 el estado se encontraba interconectado por 20
lineas extendidas a diversos puntos del estado, las cuales sumaron 264.201 km y se
administraron con 19 oficinas locales remitidas a la direccion de Tlaltizapan, Tlayacapan,
Tlalnepantla, Totolapan, Xoxocotla, Jiutepec, Tepoztlan, Ayala, Yecapixtla, Ocuituco,
Jantetelco, Zacualpan, Tetelilla, Tepalcingo, Axochiapan, Mazatepec, Puente de Ixtla,
Coatlan del Rio y Amacuzac.3®° A esta red se agregé de igual forma un singular nimero de
cables telefénicos de uso privado que conectaban, principalmente, a un namero limitado de
nucleos azucareros y otras empresas locales desde 1884.

Finalmente y observados en términos de la generalidad, se puede advertir que los
hilos de telecomunicacion ferroviarios sélo llegaron a reforzar y a hacer méas competitiva las
transmisiones eléctricas de mensajes escritos —Y acaso mas accesibles— ya que, de acuerdo
con Coudart, el telégrafo estatal redujo sus precios de 50 centavos por 10 palabras en 1867 a
10 centavos en 1894 por las mismas palabras trasmitidas entre Cuernavaca y México,
condicidn a la que se agrega el hecho de que este servicio oper6 fundamentalmente como una
prerrogativa de las élites politicas y econdmicas, lo cual se aplica en igual sentido al servicio
telefonico.®! Otra consecuencia de los ferrocarriles en materia de telecomunicaciones
reditud en el sistema postal, el cual recibié su primer impulso con la linea del Ferrocarril
Interoceénico de la Divisién Morelos en términos de la direccion México-Jojutla, cuyas
estaciones canalizaron la correspondencia a sus destinatarios por fuerza hipica y humana, es

decir, correo entregado a caballo y a pie.

30 |pid., p. 128.
381 Laurence Coudart, “Génesis. .., op. cit., p. 82.
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3. MATICES DE LA CONTRACCION FERROVIARIA (1911-1929)

Después de que México alcanzd un cenit en materia de desarrollo ferroviario a través de un
esquema de gobernabilidad relativamente estable, un disenso politico comun causado por el
régimen de Porfirio Diaz y un malestar social generalizado sirvieron de caldo de cultivo para
articular el proceso coyuntural de la Revolucion Mexicana de 1910, en cuyo seno, el
ferrocarril se convirtié en un objetivo de aseguramiento estratégico tanto para los bandos
sublevados (maderistas, zapatistas, villistas, constitucionalistas, etc.), asi como para las
tropas del Ejército federal. En su homologacion con el estado de Morelos, el organismo de
los Nacionales de México quedd al acecho del Ejército Libertador del Sur, y sus acciones
traducidas en asaltos, descarrilamientos y voladuras de puentes perturbaron la comunicacion
y la movilidad regional sostenidas por los sistemas del Interoceénico y del Central

Pero también hay que decir que algunos destellos del todavia vigente brio ferroviario,
aungue con margenes minimos, siguieron manifestandose a inicios de la insurreccion e
incluso en los afos siguientes, y es en ese sentido en que se gestaron, por sefialar algunos
ejemplos, el establecimiento de algunos desarrollos de obra menores remitidos a la
intervencion de estaciones, el establecimiento de vias auxiliares, asi como el disefio,
propuesta y continuacion de un par de proyectos madurados en el sur de Morelos,

Las secuelas de la Revolucion y la Posrevolucion, por otro lado, generaron un
correlato geoespacial que es visible en dos sentidos. El primero remite a la reconfiguracion
de la tenencia de la tierra ejecutada en menoscabo de la hacienda azucarera y en favor de las
comunidades locales, reestructurandose asi la ocupacion antropica regional a través de la
propiedad social instituida por el ejido. Un segundo matiz atafie al nuevo escenario politico
y a su emergente agenda nacional de comunicacion y transporte; esto es, un nuevo proyecto
de integracion territorial que progresivamente se fue apoyando menos en las locomotoras y
se sustentd cada vez mas en el transporte automotor. Asi, y a diferencia de las politicas del
Porfiriato, en el avance de la década de 1920 se prestd una renovada atencion a la red de
caminos de la Republica y ello inauguro el agotamiento de la era del ferrocarril en el pais 'y
en Morelos, en cuyo caso, fue la Revolucion del Sur la que, en estricto sentido, abrio el primer

umbral de la debacle ferroviaria en la Region.
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3.1. Amago, colapso y control de rieles en la Revolucion del Sur

Cuando tipicamente se habla de que la “Revolucién mexicana se hizo en tren”, se apunta
figurativamente a esa suerte de “teatro lineal” en cuyo estrado actuaron las diversas facciones
que combatieron al gobierno en turno y al Ejército con el fin de defender un determinado
proyecto de pais. Asi, al ser este un movimiento polifacético de rango politico, civil, burgués,
popular, agrario y de alianzas, pero también contrapuesto y de especificidad regional, se
habla conjuntamente de varias revoluciones y no sélo de una, por lo tanto, la multiplicidad
de hechos de armas y de iniciativas politicas se deben entender en la extension de esa medida
fraccionada. Resultaria laborioso —y no es ese el objetivo de este capitulo de investigacion—
inventariar y analizar cada uno de los incidentes suscitados en el entramado ferroviario de
Morelos para darles un sentido geoespacial valuado, por ejemplo, en amplias conjeturas de
orden estratégico que son propias de una Historia militar. Aun asi —y a riesgo de alargar
estas paginas— no estd por demas resefiar, aunque sea sucintamente, el matiz politico y de
funcionalidad de algunos de los elementos involucrados en el trastorno de la conectividad
ferroviaria de la Regidn en el contexto de la pugna revolucionaria.

Como bien se sabe, en el Plan de San Luis suscrito por Francisco I. Madero quedd
concertado el 20 de noviembre de 1910 como la fecha concreta para dar inicio a los actos de
rebelién en contra del Gobierno de Porfirio Diaz. Pero hay que decir que algunos disturbios
antirreeleccionistas de caracter local ya habian detonado desde mayo en Tlaxcala y en junio
para el caso de los estados de Sinaloa y de Yucatan, siendo ahi, en la ciudad de Valladolid,
el sitio en donde se ejecutd el primer atentado contra el sistema ferroviario de México, esto
por obra del levantamiento de rieles que se efectud en términos de la linea de angosta de los
Ferrocarriles Unidos de Yucatan que unia a la urbe vallisoletana con Mérida. En tal sentido,
no es exagerado decir que esa agresion del sureste mexicano sembré el germen de una tactica
que, progresivamente, se convirtié en fendmeno comun y sintoma transversal del conflicto
por cuestiones de contencion y aseguramiento militar.

Desde luego, ademas de servir a los propdésitos nacionales de modernizacion y de
integracion territorial, la red ferroviaria se refrendé como un poderoso instrumento de control
politico-militar que le conferia al Gobierno federal la capacidad de acceder con celeridad a
las zonas que registraban visos de sedicion. Fincado en dicha certeza, Diaz aseguraba que la

eficacia del sistema era tal que bastaban unos cuantos dias para arribar y sofocar militarmente
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cualquier conato de rebelion que se presentara en el territorio nacional; de ahi que no fuera
gratuito que, ante el llamado civil y popular de armas, el Ejército federal haya colocado sus
primeras miras de aseguramiento logistico en el ferrocarril para asi garantizar su triunfo sobre
los movimientos rebeldes.>®?

El control y el buen funcionamiento de los trenes, por otro lado, se observaron no sélo
como una urgente preocupacion de movilidad, ademas, se advirtié en ello una oportunidad
de represion que justificaria el aprisionamiento de los sublevados y asi se podria inducir el
adelgazamiento de la insurreccion que cada vez iba ganando mas adeptos. De ahi que, en
plena revolucion maderista, el 13 de marzo de 1911 se aprobara el proyecto de “Ley de
Suspension de Garantias Individuales” que el Gobierno de Diaz mandé con antelacion a la

Céamara de Diputados y en cuyo texto segundo se estipul6 lo siguiente:

Acrticulo 2°.—Quedan sujetos a las disposiciones de esta ley: |.—Los salteadores de caminos,
comprendiéndose entre ellos los que sin derecho detengan o descarrilen los trenes de las lineas
férreas; los que quiten, destruyan o dafien los rieles, durmientes, clavos, tornillos, planchas
gue los sujetan, cambiavias, puentes, tlneles, terraplenes o cualquiera otra parte de una via
férrea; los que pongan en ella obstaculos que puedan producir accidentes; los que separen,
inutilicen o dafien las locomotoras, carros o vehiculos del servicio; los que cambien las
sefiales; los que disparen armas de fuego, lancen piedras u otros objetos sobre los trenes, o
pongan explosivos destinados a destruirlos, y en general, los que ejecuten cualquier acto
contra la seguridad o integridad de las vias férreas o contra su explotacion. 1l.—Los que sin
derecho corten o interrumpan las comunicaciones, destruyendo o inutilizando los postes,
alambres, aparatos o cualquiera parte o accesorio de una linea telegréfica, o de transmision
de energia eléctrica, o0 que ejecuten cualquier acto contrario a la seguridad e integridad de las

instalaciones destinadas a producir esa energia, o que impidan su explotacion [...].%

Con tales rangos normativos el Estado intentd diluir judicialmente las amenazas regionales
de insurreccién y, paralelamente, se sirvié del despacho de refuerzos castrenses por medio
de los trenes con el propdsito de retener los sitios que se consideraban como bastiones

estratégicos. De acuerdo con Taylor Hansen, dicha operacion tuvo como base de solvencia

382 Beatriz Urfas et al., Los ferrocarriles de México, 1837-1987, Ferrocarriles Nacionales de México, Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, México, 1987, p. 107.

383 Gildardo Magaria, Emiliano Zapata y el agrarismo en México, Instituto Nacional de Estudios Historicos de
la Revoluciones de México, Secretaria de Cultura, México, 2019, t. | (Coleccion Clasicos del Zapatismo), pp.
165-166.
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un ejército regular que contaba con una superioridad numeérica con respecto a los sublevados
estimada en méas de 20,000 elementos activos, esto sin contar las reservas de los cuerpos
rurales, la fuerza auxiliar federal y las unidades de guardias nacionales de los estados. De tal
suerte y después de experimentar una serie de encuentros frustrados con las tropas federales,
varios de los grupos alzados se decantaron por una tactica de guerra de guerrillas, en cuyo
caso se plante6 como uno de los objetivos principales el cometido de cortar las lineas de
transporte y de comunicaciones del bando enemigo con el fin de bloquear las areas
controladas por las fuerzas gubernamentales porfirianas e igualmente, imposibilitar la llegada
de insumos bélicos y de personal de refuerzo, propiciando con ello que las guarniciones de
esas zonas quedaran en estado de indefension y aislamiento. 3

De cara a las primeras hostilidades revolucionarias ejecutadas en el norte de México
por objetivos politicos y de acceso al poder, en el sur se estaba madurando otro climax de
malestar popular ocasionado por las formas hegemdnicas locales de ocupacion de la tierra.
Entre 1909 y 1910, la personalidad de Emiliano Zapata ya estaba siendo reconocida en el
Plan de Amilpas por comprometerse civica y comunitariamente en la defensa de la tierra de
los pueblos de Anenecuilco y de Ayala; pero no fue sino hasta inicios de 1911 —cuando se
formo el movimiento sobre una primera fuerza rebelde que instituy6 lo que después seria el
zapatismo— que su figura adquirio particular relevancia ya que, con apego al inciso agrario
del Plan de San Luis, enarbol6 la causa maderista como su primer labaro de lucha insurgente.

Es cierto, el grupo convocado por Zapata y compafiia que tomd las armas el 11 de
marzo de 1911 en Villa de Ayala comenz6 sus acciones sumando menos de un centenar de
soldados y por lo mismo no caus6 ningun revuelo mediatico ni mencién alguna en los cables
telegréficos transmitidos por el Ministerio de Guerra. No obstante, en el transcurso de unas
diez semanas, ese levantamiento alcanzé un caracter masivo y congrego en filas a mas de
5,000 efectivos.3®® Un par de semanas después del “Grito de Ayala” se celebrd en las Sierra
Mixteca de Puebla la unificacion rebelde, y fue asi como el 25 de marzo de 1911, estando en
la localidad poblana de Jolalpan, catorce jefes insurgentes de los estados de Morelos, Puebla
y Guerrero convinieron fundar el Ejército Libertador del Sur (ELS), cuyo liderazgo supremo

se deleg6 al general Emiliano Zapata.

384 |_awrence Douglas Taylor Hansen, “Rutas vitales en el desierto: la importancia militar de los ferrocarriles
en la Revolucion mexicana”, Mirada Ferroviaria, nim. 12, septiembre-diciembre 2010, pp. 65.
385 Francisco Pineda Gémez, La revolucion del sur, 1912-1914, Ediciones Era, México, 2005, p. 29.
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Figura 20. Tren incendiado por zapatistas

Vagones y parte de un convoy hostilizado a fuego por las fuerzas revolucionarias zapatistas. Por el visible ancho
de via, probablemente la de la imagen corresponda al ataque de un tren perteneciente a la linea del Interoceénico
0 bien, a la del Mexicano del Sur. Imagen recuperada de: Archivo Histérico de la Universidad Nacional
Auténoma de México (en adelante, AHUNAM), MX 09003AHUNAM 3.17-3-4-1-1516, Doc. 1001. S. f. Sin
lugar (s. I.).

Cuando el movimiento armado se comenzo a diseminar por Morelos y por el sur de México,
un esquema generalizado de violencia empez6 a tomar forma a través de ofensivas diversas.
De tal suerte, la puesta en practica de multiples asaltos y saqueos; la incautacion de caballos;
la quema de edificios y archivos pablicos; la confiscacion de armamento; el fusilamiento de
encargados politicos y de policia; la liberacion de presos, asi como la imposicion de
préstamos forzosos a comerciantes y hacendados figuraron, en lo general, dentro de la
campafa hostil y de choque emprendida por los rebeldes surianos. Por supuesto, la
interrupcion de las comunicaciones y del trafico ferroviario también se inscribieron dentro
de esta cruzada como tactica de guerra que se materializ6 con el corte de hilos telegraficos y
telefénicos; la destruccion de rieles, aparatos de via y puentes; el asalto de estaciones
ferroviarias y de usuarios, asi como la devastacion del material rodante empleado en la
formacion de trenes de carga y militares (véase: Figura 20). Pero no sélo eso, la toma de
ciudades y de poblados perpetrada en tales términos de agresion se acompafié conjuntamente
con el incendio de campos de cafia y con el asalto de la mayor acaparadora de tierras a la vez

que motor econdémico de la Regidn, es decir, la hacienda azucarera.
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3.1.1. El trance ferroviario en el advenimiento zapatista
Antes de consolidarse la integracién militar del ELS en el suroeste de Puebla, los jefes Pablo
Torres Burgos, Emiliano Zapata y Rafael Merino, en compafiia de varios de sus seguidores,
se reunieron en Cuautla el 10 de marzo de 1911 para apersonarse en la feria del segundo
viernes de cuaresma celebrada en aquella ciudad. En el evento, siguiendo a Gildardo Magafia,
“en medio de la algarabia del palenque y entre las copas servidas en la cantina [...] aquellos
hombres decidieron la sublevacion en favor del pueblo humilde”, y fue con tal consigna que
esa estrecha columna insurgente salié de Cuautla con rumbo a Villa de Ayala y al rancho de
Quilamula, para después encaminarse a las localidades poblanas de Alseseca, Huachinantla
y de Mitepec en donde se les unieron otros lideres simpatizantes de su causa. Desde esa zona
limitrofe con Morelos avanzaron las primeras cruzadas de la rebelion que, inicialmente,
estuvo comandada por Pablo Torres Burgos, esto por afiliacion y designacion hechas en
nombre de la revolucién maderista. La turba ahi reunida y que ya contaba con “120 hombres
mal armados” se dividié —por instruccién del general en jefe— en tres compafiias: la guiada
propiamente por Pablo Torres y Gabriel Tepepa, que se retiré de Mitepec para dirigirse a
Jojutla; la de Emiliano Zapata, que debia procurar el aseguramiento del perimetro
suroccidental de Puebla y la de Rafael Merino, que march6 a Jonacatepec.®3®

En su paso por la Sierra Mixteca poblana la insurreccion logré engrosar sus filas por
causa de las adhesiones entusiastas de lideres locales y de campesinos obtenidas en Jolalpan,
Tlaucingo y Teotlalco. Por su parte, el grupo de Torres y Tepepa logré apoderarse de
Tlaquiltenango y de Jojutla el 24 de marzo. Estando ahi, los sediciosos se hicieron de los
iNSUMOoS necesarios para solventar sus operaciones y, seguidamente, evacuaron esas plazas
para regresar a la frontera de Morelos y Puebla. Sin embargo, diferencias suscitadas entre el
profesor Torres y “El Viejo” Tepepa al respecto de como éste y su gente condujeron aquella
ocupacion a través de saqueos e incendios provocaron que el jefe del levantamiento, quien
anhelaba una “revolucion ordenada” y sin violencia, se separara del grupo al no poder
encontrar consenso de esa idea con los demas insurrectos. Prosiguio a esta ruptura el ataque
que, al dia siguiente, las fuerzas federales perpetraron en contra de Torres Burgos y sus dos

hijos y que culmin6 en la muerte de todos ellos.3®’

3% Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., pp. 155-156.
37 |bid., p. 157-158.
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Figura 21. El Fuerte-castillo y puente de El Muerto. Axochiapan

Contiguo a la barranca de El Muerto se alzé un baluarte que contaba con ranuras por donde se podia disparar,
desde la cima de una colina, en direccion al puente y vias del tren. Su construccion hexagonal y de dos niveles
permitia a sus ocupantes tener un amplio campo de vision para mantener disciplina de fuego. Imagen e
informacion recuperada de: Oscar Cortés Palma (ver infra). Se ignora fecha de construccion, aunque es posible
que se haya edificado antes del carrancismo como iniciativa de construccion de fortines para proteger los trenes
del Mexicano, del Istmo y los del Interoceanico. Cfr. Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 193.

Al quedar el movimiento acéfalo, Zapata fue designado jefe supremo del Ejército Libertador
del Sur, a cuyo encumbramiento sucedié en Axochiapan la ejecucién pablica por manos de
los federales del lider revolucionario Alejandro Casales. En tal escenario fue que esa fuerza
insurrecta marcé una de sus incipientes victorias y en donde el factor ferroviario cobro su
primer protagonico en la rebelion del sur toda vez que, hacia el 29 de marzo, se desarrollé en
la estacion de Axochiapan la accion militar con la que fueron replegadas las fuerzas del
coronel Javier Rojas. Los asedios y aseguramientos de esa estacion y de su infraestructura
contigua, especificamente los relacionados con el puente de EI Muerto, fueron cosa comdn
en el conflicto armado, y esto se explica por el valor de una importante posicion
geoestratégica que ahi se guardaba y en la que estaba comprometida la accesibilidad de
Morelos a través del Interoceanico. Cobra sentido entonces que, segun Cortés Palma, en esa
zona limitrofe con Puebla se haya habilitado en lo alto de una colina un edificio que emulaba
la fisonomia de una fortificacion (véase: Figura 21), desde donde se podia vigilar el dorso de
ese puente en el que se llevaron a cabo diversas acciones militares entre rebeldes y las fuerzas

del Ejército que operaban desde un campamento federal ubicado en Atencingo, Puebla.3®

388 Oscar Cortés Palma, Recopilacion historica y cultural: Ayoxochiapan-Axochiapan, Gobierno del Estado de
Morelos (2006-2012), Instituto de Cultura de Morelos, Programa de Apoyo a las Culturas Municipales y
Comunitarias, México, 2010, p. 78. Collage fotografico de casamata, colina y puente en p. 79.
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Asi acontecio que, en el transcurso de ese primer despliegue insurgente de finales de
marzo e inicios de abril, se llevara a cabo la voladura de dicho puente, apreciado por la prensa
y por la opinidn publica como “uno de los viaductos mas importantes de la linea” del ramal
Cuautla-Puebla, y poco después, se aunaron las acciones de sabotaje atribuidas a los rebeldes
que se dedicaron a “destruir en gran parte la via férrea con objeto de impedir el paso de los
federales”,®°® con lo cual se produjo la primera interrupcion del trafico ferroviario del
Morelos revolucionario.

A la par de esos primeros ataques ferroviarios cometidos por el ELS se ejecutaron las
agresiones inaugurales en contra de la efigie de la hacienda azucarera morelense. La finca de
Chinameca fue la primera en padecer el encono zapatista que en este caso, se valié del
material rodante ferroviario estacionado en las afueras del casco de la hacienda. Alrededor
de las siete de la mafiana del 29 de marzo, los rebeldes resolvieron impactar una locomotora
del ferrocarril Decauville de Chinameca en el porton de la hacienda que estaba colocado del
lado de Huitchila y que comunicaba con la estacion ferroviaria del mismo nombre.>*° Con el
acceso derribado, el contingente zapatista (estimado ya en 600 efectivos) ingres6 a la
propiedad de la familia Alonso con la intencion de apoderarse de los suministros necesarios
para sus campafas, de ahi que se hayan decomisado, sin enfrentar mayor resistencia por parte
de los asaltados, veinte arrobas de pan; 50 cajas de vino y otras cinco de jerez; diez barriles
de alcohol; tres mil pesos; 25 rifles del modelo Savage; 500 cartuchos y 30 caballos.3%

Durante los siguientes dias, las partidas insurgentes comenzaron a diseminarse por el
oriente morelense (Jonacatepec) y por el sur y poniente de Puebla (Huehuetlan, Chiautla e
IzUcar). Fue en ese movimiento —antes del asalto a la finca de Tenango del 3 de abril— que
los alzados decidieron asaltar un convoy que circulaba por las afueras de la hacienda de
Tenextepango. De manera simultanea al atraco, se hablé de una tentativa de destruccién del

puente de La Cuera,®®

cuyo armazén se encontraba tendido en el tramo desplantado entre
las estaciones de Huitchila y de Tenextepango para librar el paso profundo justamente de la

barranca de La Cuera, pero es probable que la operacion haya sido abortada por la falta de

389 Regeneracion, nim. 33, 15/04/1911, p. 2.

3% Armando Bartra, “Capitulo II. La industria cafiero-azucarera y la Revolucion de 19107, en Armando Bartra
(coord.), De haciendas..., op. cit., p. 63; Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., pp. 159.

391 Francisco Pineda Gomez, La irrupcion zapatista. 1911, Ediciones Era, México, 1997, p. 89.

392 |d. Pineda lo registra como puente de “La Giiera”.
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pericia o bien, por la carencia de materiales explosivos o de demolicion, pertrechos
necesarios para echar abajo una estructura férrea y de mamposteria de tal envergadura.
Simulténeo a estos avances, el puente de EI Muerto apenas estaba comenzando a ser reparado
de los dafios que previamente le infligieron los rebeldes, de quienes se creia, avanzaban hacia
Chietla.3%

Después de guerrear por Jonacatepec las legiones zapatistas colocaron sus miras en
el Valle de Atlixco y Matamoros para tomar por asalto la localidad de Huaquechula el 6 de
abril y, posteriormente, se colocaron a casi siete kildémetros del centro de Atlixco, en donde
derrotaron al cuerpo de rurales de esa zona al dia siguiente. La situacion puso en alerta a los
mandos gubernamentales ya que la insurreccion no sélo se acercaba peligrosamente a un polo
econodmico de alta importancia industrial, ademas, amenazaba a un corredor de comunicacion
que enlazaba por lineas de ferrocarril al centro de Puebla con México y con Cuautla a traves
de lIzucar. El refuerzo federal solicitado por las guarniciones acosadas, y que habria de
mandarse a ese sitio, se vio obstaculizado en su transporte por las acciones de quebranto
hechas en contra del ramal ferroviario de Cuautla-Puebla. Por tal razon, ni el coronel Rojas
ni el general Francisco Leyva, quien sustituyo6 a aquél para hacerse cargo de la jefatura de las
armas en Morelos y del problema zapatista, pudieron apoyar el asedio de Atlixco, la ayuda
para tales efectos llegd desde Chihuahuay de la mano del coronel Aureliano Blanquet.3%* Por
su parte, el general Leyva informaba al Gobierno federal de la grave situacion que imperaba
en el sector sur de México al estar cortadas las comunicaciones entre los valles de Cuautla 'y

Atlixco. Asi lo notifico el jefe de las armas en Morelos:

Presidente de la Republica. Respetuosamente ruego a usted se digne a acordar que el gerente
general del Ferrocarril Interocednico autorice a persona competente que se apersone a mi en
esta ciudad de Cuautla para que a dicha persona le proporcione las seguridades necesarias y
adecuadas para que los sediciosos no se atrevan en lo sucesivo a impedir los trabajos
necesarios para reestablecer los desperfectos actuales de la via férrea, que parte de esta ciudad

a la de Matamoros Izlcar y Puebla y el trafico no vuelva a interrumpirse [...].3%

3% El Tiempo, vol. XXVIII, nim. 9125, 04/04/1911, p. 7.
3% Francisco Pineda Gomez, La irrupcidn..., op. Cit., pp. 95-96.
3% |bid., p. 99; General Francisco Leyva a Porfirio Diaz, Cuautla, 8 de abril de 1911, 3:50 pm.
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Luego de los ataques del 7 de abril —en cuyo crepusculo cayeron 90 federales por la
emboscada cometida por 300 insurrectos en las cercanias de Atlixco— una partida zapatista
de aproximadamente 120 efectivos vird hacia los contornos del Popocatépetl y se encamind
hacia la negociacion de Apapasco la mariana del 8 de abril para consumar el robo de las arcas
municipales ahi localizadas, ademas de que avanz6 hacia Ozumba e intentd volar el puente
del Ferrocarril de San Rafael y Xico, pero la bomba de dinamita que llevaban los rebeldes
para finiquitar el acto explotd antes de tiempo y no devolvio el resultado de guerra deseado.3%
Unos dias después, la tarde del 9 de abril, los rebeldes asaltaron el campamento de “La Laja”
para sustraer dinero y varios caballos. Al enterarse del asalto, José de la Macorra, director de
la Fabrica de San Rafael, solicit6 apoyo a las autoridades federales y morelenses para vigilar
y evitar un asalto en Apapasco, cuya estacion ferroviaria ya se hallaba incomunicada con la
hacienda de Santa Catalina como consecuencia del corte telefonico efectuado por los
sublevados, y a ello se sumé la preocupacién de un ataque a las estaciones de Santa Catalina
y de Zavaleta pertenecientes a la linea del San Rafael-Atlixco,*®” pero el gerente no contaba
con el hecho de que el asalto a Apapasco ya se habia ultimado.

Al mismo tiempo que Atlixco sufria el acoso insurgente, la columna que estaba al
mando del general Zapata se dirigi6 a Chiautla y pudo obtener su rendicién el 12 de abril.
Con el aseguramiento de esa plaza y la ejecucion publica de su jefe politico fue que Zapata
y su tropa se reunieron con la compafiia que tom6 Huaquechula para asi, marchar juntos hacia
IzUcar, cuyo encargado politico recibio la orden gubernamental de abandonar su jefatura para
refugiarse en Atlixco. EI 17 de abril la fuerza rebelde entr6 a IzUcar aplicando la prerrogativa
de guerra de quema de archivos, liberacion de presos y atraco de oficinas publicas, asi como
el asalto de residentes de clase acomodada. En medio de ese avance fue también que se
ejecutaron voladuras de puentes y se dafié el camino herrado que comunicaba a Matamoros
con Atlixco, provocando que el tren que salia para Izucar sélo pudiera llegar hasta la estacion
de Teruel. Por su parte, la fuerza federal reunida en el centro industrial de Atlixco —que ya
se encontraba en estado artillado y en alto resguardo— salio de su guarnicion para combatir
a los revolucionarios y desalojarlos de los sitios que ya habian conquistado, pero, al no poder

trasladarse por ferrocarril, los soldados del 29° batallon del Ejército emprendieron su marcha

3% E| Heraldo Mexicano (edicion de la tarde), vol. I, nim. 152, 08/04/1911, p. 2.
397 El Tiempo, vol. XXVIII, nim. 9131, 11/04/1911, p. 8.
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a pie.>%® En esta accion de guerra desarrollada entre el 18 y el 19 de abril, las fuerzas del
coronel Blanquet lograron liberar a Iztcar y Chiautla de los zapatistas, quienes se replegaron
hasta el pueblo de Jolalpan a la luz de una primera derrota en la que se registraron numerosos
heridos y bajas considerables en el cuerpo y mando del ELS.

Junto a esos primeros despliegues y en el curso de las siguientes semanas fue que se
hizo patente la claridad tctica de Zapata vinculada con la conquista de los puntos clave
apostados a lo largo del riel del Interoceanico correspondiente al ramal de Puebla-Cuautla.
Dicha estrategia —observada como muestra de una maniobra general de intervencion de
ferrocarriles— fue develando cambios y desequilibrios en la proporcién de fuerza-operacion
de sublevados y tropas federales. Lo antes dicho se corrobora siguiendo el hecho de que la
capacidad del Ejército federal comenzo a ser rebasada y gradualmente se hizo insuficiente
para sofocar de forma inmediata a los grupos de insurreccion, quienes ya actuaban en
diferentes sitios y dificilmente podian ser reprimidos toda vez que comenzaron a hacer
efectiva la destruccion de vias férreas y de hilos telegraficos.®®® El pulso de tales atentados,
confirma Pineda Gomez, tuvo un resultado practico para minar la eficacia de las tropas
federales de refuerzo ya que “se retardaron sus movimientos y se acrecento la dificultad para
coordinarse”. El sabotaje a las comunicaciones contrarrestd lo que se instituyé como una
ventaja crucial de la tecnologia méas moderna ostentada por el Estado —el ferrocarril— y de
ello derivd que en el transporte de pesadas cargas de artilleria se involucraran mulas,
zapadores, tropa de guarniciones y servicios y demas personal de combate en lugar de la Gtil
fuerza de vapor. La situacién asi balanceada ponia en relativa ventaja a los zapatistas que
eran todos combatientes organizados en agrupaciones ligeras que se movilizaban a pie o0 a
caballo,*® en cuya marcha fue vital una comprension de las configuraciones locales
geograficas precisada efectivamente en una practica utilizacion de caminos, senderos, atajos,
barrancas, cuevas, serranias, parapetos naturales, entre un largo etcétera.

Es claro que en esta primera oleada de ataques zapatistas, recalca Womack, el objetivo

de aseguramiento era la ciudad de Cuautla, “la base, razén y causa geopolitica de Morelos™.

3% E| Heraldo Mexicano (edicion de la tarde), vol. I, nim. 161, 19/04/1911, p. 1; El Tiempo, vol. XXVIII, nim.
9137, 20/04/1911, p. 4.

39 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles en la Revolucion mexicana, Siglo XXI editores, México, 2010,
p. 87.

400 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., p. 88.
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El calculo no era menor. Desde ahi los maderistas de Ayala podrian frenar cualquier intento
enemigo empefiado en controlar a la entidad, atacar Cuernavaca y, por afiadidura, asegurar
un acceso hacia la ciudad de México independiente de el de la capital estatal, asi como el
mantener una ruta directa de escape hacia las montafias del sur. Con la estrategia pretendian
los surianos apoderarse de una zona situada por debajo de la diagonal formada desde Jojutla
hasta Yecapixtla y controlar los puntos estratégicos del ramal ferroviario Puebla-Cuautla,
sancionando con ello una linea defensiva de retaguardia una vez que se tuviera asegurado el
corazon politico de las Amilpas.** La toma de Jojutla emplazada para fines de abril, sin
embargo, no se efectud en términos reales para beneficio del movimiento de Ayala. Ambrosio
Figueroa, sedicioso guerrerense que el 22 de abril se comprometio con las fuerzas insurrectas
de Morelos para llevar juntos las acciones revolucionarias del sur, se encargaria de tomar la
ciudad de Jojutla, pero, en lugar de ello, pactd un armisticio con el Gobierno y urdi6 una
trampa para emboscar a Zapata quien, al sospechar de una tentativa de traicion, desistio de
acudir a ese centro politico y econémico del suroccidente de Morelos.*%

El sistema del Central correspondiente con la linea morelense de El Balsas tampoco
se libro de esta primera trama de hostilidades y los golpes a su funcionalidad también tuvieron
que ver con el objetivo de perturbar los accesos y puntos estratégicos de la entidad, asi como
con la captura de jefes politicos. A mediados de abril se temia de un posible ataque contra
Cuernavaca ya que se tuvo conocimiento de que en el noroeste de Morelos merodeaban cerca
de 300 insurrectos montados a caballo, 100 de ellos acecharon la estacion de Fierro del Toro
y los 200 restantes acamparon en las afueras de la fabrica de Buenavista,*°® pero el ataque a
la capital no se consumo en esa ocasion. Por las mismas fechas una sublevacion aislada cortd
el telégrafo de Vidal y a ello siguié que el 14 de abril un grupo desconocido dafiara el puente
del Amacuzac, en cuya estructura fue colocada una bomba que exploto para volar solamente
una esquina del muro de una de las extremidades, sin que ello significara que se interrumpiera
el trafico de trenes.*** Probablemente esa accidn la ejecutd la columna de Figueroa, quien por

esos dias habia tomado Puente de Ixtla y ya estaba proximo a distanciarse de Zapata.

401 John Womack, Zapata y la Revolucidn mexicana, 262 ed., Siglo XXI editores, México, 2004, pp. 74-75.

402 ] acuerdo “Pacto de Xolalpan, Gro.” en Laura Espejel et al., Emiliano Zapata. Antologia, Instituto Nacional
de Estudios Historicos de la Revoluciones de México, Secretaria de Cultura, México, 2019 (Coleccion Clésicos
del Zapatismo), pp. 155-156.

403 Regeneracion, nim. 33, 15/04/1911, p. 2.

404 E| Pais, vol. XIII, nim. 3706, 15/04/1911, p. 2.
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Figura 22. Voladura de tren en Cajones

Recuperacion de un ferrocarril con vagones militares que fue descarrilado por agentes revolucionarios cuando
circulaba por los alrededores del paradero de Cajones. Imagen recuperada de: FN-INAH, Coleccién Archivo
Casasola, MID 77_20140827-134500:642625. Fecha: ca. 1911.

Antes de romper con los de Morelos, el grupo figueroista dirigié un ataque al paradero de
Cajones que gano alto revuelo mediatico.*®® EI 26 de abril fue interceptado un convoy que
se dirigia hacia la ciudad de México y en el que viajaba un jefe politico local —inicialmente
se dijo que se trataba de el de Taxco, aunque también se manejé la version de que era el de
Iguala— quien era buscado por los rebeldes para hacerlo prisionero. Asi, la gavilla de 400
hombres comandada por Prudencio Figueroa obligé al maquinista a detener la marcha del
tren en el que también viajaban unos 30 efectivos del 2° batallon de infanteria. Al parar la
maquina se desarrollé un combate encarnizado que durdé mas de tres horas y en el que se
aniquil6 a pocos sublevados pero casi a todos los soldados federales, salvo a un par de ellos
que se presentaron dias después en su cuartel general. Una vez acabada la accién de armas
se tomd por prisionero al mencionado jefe politico, sin embargo, los ruegos de su esposa e

hijos que imploraron por su vida hicieron eco en Figueroa y se procedié a su liberacion.*%

405 por mencionar algunas notas, primeras planas y editoriales: EI Tiempo, vol. XX V111, niim. 9144, 27/04/1911,
p. 4; El Heraldo Mexicano (edicidn de la tarde), vol. I, nim. 168, 27/04/1911, p. 1; El Imparcial, vol. XXX,
nam. 6235, 28/04/1911, p. 1; La Opinién, vol. XIV, nim. 2131, 28/04/1911, p. 1; La lberia, vol. V, nim. 1480,
01/05/1911, p. 1 y nim. 1482, 03/05/1911, p. 1.

406 Otro acto de perdon de Figueroa se dio a inicios de mayo en Cajones y en favor de Vidal Escamilla, prefecto
politico de Ayutla. Cfr. El Tiempo, vol. XXVIII, nm. 9150, 04/05/1911, p. 5.

223


https://www.google.com.mx/maps/@18.5798359,-99.3436053,971m/data=!3m1!1e3?entry=ttu

Tanto los operadores del tren como los demas pasajeros sobrevivieron al ataque,
excepto un ingeniero de nombre Luis Bustamante, quien desempefiaba el puesto de inspector
de las nuevas estaciones que se construian en la linea de Cuernavaca y el Pacifico y que en
ese mismo dia regresaba a México para contraer nupcias con su prometida, Josefina
Tamborrel. Lo sucedido en la estacion de Cajones (veéase: Figura 22) ese 26 de abril y la
muerte mediaticamente sensible del ingeniero Bustamante favorecié que en la opinion
publica se cuestionara la utilidad de que tropas y pasajeros viajaran mezclados en los carros
de ferrocarril en lugar de apartar trenes militares, ya que se asumia la idea de que estaba “bien
comprobado” que los revolucionarios no habian hecho dafio alguno a trenes de pasajeros
donde no viajaba tropa. Con ello se manifestaba que, en dicho ataque, la responsabilidad
recaia en los federales, quienes abrieron el fuego desde el interior del carro, ocasionando que
los insurrectos creyeran que se trataba de un convoy militar. En el mismo tenor se culpaba al
Ministerio de Guerra que insistia en armar mancomunadamente trenes civiles y militares en
un acto de “proceder arbitrario que expone y sacrifica intitilmente las vidas de los pasajeros
pacificos” .40

Por esas fechas ocurri6 otro altercado ferroviario de similar impacto mediatico pero,
esta vez, con incidencias en la esfera diplomatica —lo que se sum¢ al ataque y asesinato de
dependientes espafioles de la hacienda poblana de Atencingo y a los ataques de las estaciones
de Parres, Tres Marias, Treinta y Puente de Ixtla. Al caer la noche del 29 de abril, un tren
especial de excursion de fin de semana sucumbi6 en su marcha cuando recorrid los rieles
cercanos a la estacién de El Parque y que previamente habian sido deshechos por las hordas
revolucionarias de Tepoztlan en las que operaban los cabecillas locales Lucio Moreno y
Bernabé “la pantera” Labastida, a quien The Mexican Herald —con el nombre de Juan y
mismo apellido— le atribuy0 la autoria material del atentado. Segun el reporte de El Diario,
una partida de entre 500 y 600 sediciosos se enterd de que en el tren de las tres de la tarde
habia salido de México el jefe politico de Cuernavaca y por ello, se propusieron dar un golpe
al ferrocarril para aprender y fusilar al delegado. Dos horas y media después, el convoy arribo
a El Parque y dado que los rieles se encontraban levantados, el maquinista detuvo la marcha
de la locomotora, y asi, el tren que transportaba poco mas de 20 pasajeros, fue tiroteado por

jinetes rebeldes quienes, al no encontrar al citado funcionario, procedieron a asaltar a los

407 E| Pais, vol. XIII, nim. 3720, 29/04/1911, p. 3.
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usuarios del convoy. En la agresion perecid el doctor Pehr Olsson-Seffer, un profesionista de
origen sueco cuyo cuerpo fue abandonado por pasajeros y empleados del tren que huyeron
del lugar. Como en México no se tuvo conocimiento de la agresion, en las siguientes horas
se despacho el ferrocarril ordinario de correspondencia; inevitablemente, éste choco con los
restos del tren hostilizado. La mafana del domingo llegaron los refuerzos de tropa que
recogerian el cadaver de Olsson-Seffer, asi como el personal que se encargaria de reparar los
rieles. Pero la mision no pudo completarse porque, al retirarse los federales con premura, los
trabajadores de la via fueron intimidados por el mensaje que un individuo transmitio en
representacion de los rebeldes y con el cual se les emplazaba a suspender sus labores so pena
de muerte, quedando asi interrumpidos la rehabilitacion de viay el trafico a Cuernavaca.*%
Por esos dias corrio la noticia de que la salida apresurada de aquellos refuerzos
federales respondio a las amenazas que les profirieron las gavillas rebeldes de Tepoztlan.
Presuntamente fue Adolfo Montoya, jefe politico de Cuernavaca, quien haciéndose pasar por
médico llegd al lugar de los hechos en compafiia de dos particulares para hacer el
levantamiento del cadaver en estado de descomposicion que, el primero de mayo, pudo ser
trasladado a la ciudad de México. Los esfuerzos para reanudar el movimiento de trenes en el
tramo de El Parque, por otro lado, se tuvieron en alta prioridad y se asistieron con el envio
de otro tren de reparaciones hacia el lugar siniestrado. Pero la sensacion de incertidumbre y
de miedo ya estaban colocados en el imaginario de las personas y, en este caso, se hizo
manifiesta con la actitud de conductores y maquinistas norteamericanos que se rehusaron a
salir en los trenes si no se les brindaban las seguridades pertinentes.*® Probablemente, fue la
naturaleza del acto la que marcé cierta distancia entre Labastida y Lucio Moreno el cual,
siendo contrario al bandolerismo*® —igual que Torres Burgos y quien lo admitié en el
movimiento suriano— amenaz6 de muerte a aquél si se atrevia a eliminar a los miembros del
ayuntamiento de Tepoztlan ya que ellos, decia Moreno, servian para obtener suministros para

la revolucion y garantizaban también la habitabilidad del pueblo.*!!

408 The Mexican Herald, vol. XXXII, nim. 31, 01/05/1911, pp. 1-2; El Diario, vol. I, nim. 1181, 01/05/1911,
p. 1y 5y El Imparcial, vol. XXX, nim. 6241, 04/05/1911, p. 5.

409 E| Diario, vol. I, nm. 1183, 03/05/1911, p. 1.

410 | a Patria, vol. XXXV, nim. 9907, 09/05/1911, p. 2.

41 El Imparcial, vol. XXX, ndm. 6236, 29/04/1911, p. 5. Después de todo, en junio de 1911 Moreno fue
asesinado por la gente de Labastida y éste fue aniquilado por la tropa de aquél. Cfr. Valentin Lépez Gonzélez,
Los compafieros de Zapata, Ediciones del Gobierno del Estado Libre y Soberano de Morelos, México, 1980, p.
165.
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Pero lo que fue cierto, cabe mencionarlo, es que el siniestro de El Parque y la muerte
del cientifico extranjero prendieron las alarmas diplomaticas. Tan fue asi que, al reanudarse
la reparacion de los rieles por orden del general Leyva, Porfirio Diaz se anticip6 a las
repercusiones internacionales de represalias que podria suponer el episodio e instruy6 al jefe
de armas de Morelos para que informara telegraficamente el nombre del cabecilla que ataco
el tren en Tepoztlan y procediera a informar de ello al juez de distrito correspondiente. Esa
inquietud era compartida por Leyva ya que, al parecer, €l se mostraba més preocupado por
la agresion de El Parque y la pronta caida de la cabecera de Yautepec que por lo que ocurria
entonces en el oriente de Morelos.**2 En medio de tal situacion, Victoriano Huerta fue
incursionando en territorio morelense para recoger in situ la situacién que prevalecia en
Cuernavaca, Yautepec y Cuautla, y antes de abandonar la entidad para atender los llamados
de la Secretaria de Guerra, el general dejé la columna mixta que estaba a su mando en
Tepoztlan para que brindara proteccion a las cuadrillas de trabajo amenazadas por los
rebeldes y que operaban a marchas forzadas en El Parque para reestablecer el tréfico
ferroviario a la ciudad de Cuernavaca en la que, por cierto, apenas se estaban reestableciendo
las comunicaciones telegraficas antes cortadas por los insurrectos.*'3

Con ritmo vertiginoso, la oleada de la rebelion del sur comenzé a tomar vuelo y fue
cobrando sus primeras victorias en la pugna por las posiciones. Las plazas de Yautepec y
Jonacatepec fueron ocupadas consecutivamente el 1 y el 3 de mayo (aunque poco después
fueron desalojadas), aplicando a la par el respectivo corte de comunicaciones. En tanto, otra
partida zapatista se movilizd hacia la zona de Metepec y Atlixco en donde se encontraban
cuadrillas de trabajadores para efectos de reparar el riel del San Rafael-Atlixco del tramo de
Tochimilco antes menoscabado por los insurgentes. No era el objetivo de los rebeldes ocupar
esa zona industrial poblana, antes bien, lo que buscaban era apoderarse del dinero y armas de
la fabrica de Metepec y, una vez logrado el cometido, retirarse a Morelos para planear la
toma de la ciudad de Cuautla.*'*

El tema de los ferrocarriles civiles y militares, por cierto, también salio a flote en esos
dias. De acuerdo con lo publicado por EI Tiempo, la situacién de inseguridad ya obligaba a

los pasajeros a investigar el tipo de servicio que estaban utilizando, es decir, si se trataba de

412 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., pp. 124y 216.
413 E| Diario, vol. I, nim. 1183, 03/05/1911, p. 1.
414 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., pp. 126-129.
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trenes con tropa a bordo, ya que no querian “exponer sus vidas por las amenazas de los
revolucionarios, de que atacarian cualquier convoy ferrocarrilero con fuerzas del gobierno”.
Asi, el 3 de mayo, un grupo de viajeros se negd a embarcarse en el tren ordinario de Atlixco
y Matamoros que jalaba a cuestas un carro de soldados federales que probablemente iban a
apoyar la defensa de Metepec. En vista de la resistencia de los usuarios de viajar con tal
peligro, el tren salié con tres horas de retraso pero ya sin el carro de fuerzas castrenses, las
cuales fueron movilizadas aparte en un tren especial, poniendo ello en evidencia, remata el
corresponsal de la publicacion, “la imprudencia de agregar carros con soldados a los trenes
de pasajeros”. En la misma edicion del rotativo, por otra parte, se notifico que una gavilla
encabezada por el figueroista Joaquin Miranda comenzé a merodear por la zona del Ajusco,
con lo cual se saque6 el rancho de El Guarda (propiedad de Casto de la Fuente Parres); se
asaltaron las instalaciones de Fierro del Toro cortdndose sus hilos telegraficos y telefonicos
y se atraco la propiedad de Angel Entrambasaguas.**®

Con su regreso a Morelos y paso por Temoac en la segunda semana de mayo, la
columna comandada por Zapata se dirigio hacia Yecapixtla y ahi permanecié afinando los
detalles de su préxima batalla junto a otros lideres locales revolucionarios que se fueron
uniendo a la causa. Una de las primeras acciones fraguadas para llevar a cabo la toma de
Cuautla consistié en cortar el trafico hacia el Plan de Amilpas desde el Valle de México, de
tal suerte, para el 11 de mayo ya se tenia incomunicada a la ciudad cuautlense dado que los
rebeldes procedieron a destruir grandes tramos de via de ferrocarril.*'® Con el mismo animo
fue que se intentd volar, con dudoso éxito, un puente ferroviario de mamposteria y acero que,
no obstante, si se desestabiliz6 y ello resulté en el hecho de que los trenes sélo pudieran llegar
hasta Ozumba. Segun el testimonio del coronel Mateo Diaz Lozano, “Zapata mando barrenar
para tumbar el puente de Nepantla... pero no le pudimos hacer nada al puente, estaba bien
asegurado. Estall6 el cuete. Nada mas aflojo, pero no se cay6”,**” apuntd el jefe originario de
Atlixco con respecto al ataque a ese puente del Interoceanico localizado en la parte alta del
rio Yautepec, a casi 44 km de distancia desde la ciudad de Cuautla.

Por esos mismos dias y de forma contrastante a esas tacticas zapatistas, Francisco

Figueroa —quien ya se pensaba a si mismo como futuro gobernador de Guerrero reconocido

415 E| Tiempo, vol. XXVIII, nim. 9150, 04/05/1911, p. 4.
416 E| Diario, vol. I, nm. 1193, 14/05/1911, p. 3.
47 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., pp. 133-134.
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por el Gobierno— comenzé a despachar salvoconductos en Morelos dirigidos a sus
correligionarios para que ayudaran y protegieran a las cuadrillas de trabajadores que estaban
destinadas a llevar a cabo labores de reparacion para reestablecer las comunicaciones
telegraficas y ferroviarias de la entidad,**® en especial las explotadas en la Cafiada de
Cuernavaca y a la orilla del sistema de El Balsas ya que, en la practica, eran los Figueroa los
que dominaban ese sector occidental estatal contenido de norte a sur entre Huitzilac y Puente
de Ixtla, no asi la zona central comprendida entre Tlaltizapan, Yautepec, Tepoztlan y
Yecapixtla, que hasta entonces estuvo bajo la influencia de los maderistas de Ayala.

Siguiendo la linea de reconstruccion de Pineda, el contingente zapatista formado por
4,000 hombres salié de Yecapixtla e instalé su cuartel en las afueras de Cuautlixco para
iniciar el sitio de Cuautla la noche del 12 de mayo. La ciudad fue custodiada por el coronel
Eutiquio Munguia, quien tenia a su mando a unos 360 federales del 5° Regimiento (también
Ilamado Quinto de Oro por su alta disciplina militar de élite), asi como por un reducido
namero de efectivos adscritos al 19° Batalldn, al cuerpo de rurales y de policia, sumando asi
un total de 500 defensores que contaban con ametralladoras pero con pocas municiones (la
escasez de parque derivo, claro estd, del corte del trafico ferroviario infligido por el ELS).
Las fuerzas federales tomaron las principales edificaciones de la ciudad para convertirlas en
trincheras, asi se hicieron del acueducto; las iglesias; el palacio municipal; los exconventos
de Santo Domingo, San Diego y Santa Barbara; la planta de energia eléctrica y el surtidor de
agua; las oficinas del timbre, el correo y el telégrafo, asi como de algunos accidentes
geograficos que servian de barricadas naturales, particularmente las barrancas y lomas del
oriente de la localidad.**®

Los atrincheramientos asi dispuestos, continda Pineda, dieron la pauta para que el
cuartel general zapatista ordenara romper fuego en toda la linea del sitio pero sin penetrar el
cerco defensivo ni ejecutar el asalto, es decir, se trataba de ubicar primeramente las
posiciones federales para después conquistarlas, con lo cual, después de coordinarse un
ataque inicial, los rebeldes lograron tomar algunos prisioneros y ocuparon ciertas posiciones
del norte y por la estacion del tren que, naturalmente, también fue escenario de las agresiones.

A este respecto, el general zapatista Prospero Garcia sefial6 lo siguiente:

418 1pid., p, 118.
419 1pid., p. 134.
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Sitiamos a Cuautla el dia 12 para amanecer el dia 13. EI Quinto de Oro se hizo del Hotel San
Diego, estaba junto a la estacion del ferrocarril y ya estdbamos todos alrededor de la Alameda
y las casas; y no los podiamos bajar del hotel. Estaban duros. Entonces una noche me pasé
yo y mis tres compafieros, nos pasamos al camino de Cuautla, dimos la vuelta y entramos a
la estacion. Alli amanecimos dentro de la estacion. Yo empecé a juntar basuritas y papeles
gue habia alli, y un tanque estaba cerca del hotel, con el calor fermentaba, se regaba el
aceite... Que le ponemos lumbre abajo y que se prende, salta pa’rriba y que corremos para
aca. Y no tardamos mucho cuando el estallido del tanque y nada méas veiamos pasar las
rafagas de lumbre, balas de lumbre. Por la ventana del hotel entraron balas de aceite ardiendo
e inmediatamente dejaron el hotel los soldados; y como ya nos traian alrededor de la Alameda,

pues casi a todos mataron al salir.*?°

Pasados los primeros dias de hostilidades, el exconvento de San Diego fue asegurado por los
zapatistas el 17 de mayo. Dos dias después se detuvieron momentaneamente las acciones de
fuego, oportunidad que fue aprovechada por los federales para romper el cerco occidental del
sitio y huir hacia la capital estatal. La toma de la ciudad de Cuautla se consumo el 20 de mayo
y en lo sucesivo de esa importante victoria, Zapata comenz6 a exhortar a los pueblos y
comunidades morelenses a enfrentar a la clase terrateniente en aras de reclamar la devolucion
de tierras. La causa agrarista se afianzaba asi en el centro de la Revolucion del Sur, esta era
“la justicia de su politica revolucionaria”.*?

Algunos autores sostienen que el avance de la rebelion zapatista atestd el golpe
fulminante a la cada vez méas endeble estrategia militar porfiriana en la que ya se vislumbraba
la vulnerabilidad de la Ciudad de México. Asi, al dia siguiente de la toma de Cuautla ocurrié
en el norte del pais la firma de los Tratados de Ciudad Juarez del 21 de mayo con los que se
acordé —considerando el compromiso de Diaz para renunciar a la presidencia— el cese
inmediato de todas las hostilidades existentes en territorio nacional entre las huestes
revolucionarias y las del Gobierno porfirista, esto por articulo Unico de convenio al que, por
cierto, se afladidé un transitorio en el que se estipuld el imperativo de reconstruccion y
reparacion de las lineas ferrocarrileras y telegraficas que hasta entonces, y por consecuencia

de los actos de guerra, se encontraban dafiadas e interrumpidas.*??

420 |bid., p. 135.
421 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 85.
422 Gildardo Magana, Emiliano..., op. cit., pp. 193-194.
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De acuerdo con lo publicado por la prensa del momento, las labores de reconstruccion
de los Nacionales se comenzaron a organizar desde el 22 de mayo sobre un célculo rapido y
extraoficial de entre $400,000 y $1,500,000 de pérdidas en inventario ferroviario (incluidos
carros y locomotoras destruidos) causadas por los estragos de la guerra antiporfiriana. Varias
cuadrillas de trabajadores se comenzaron a repartir sobre la red nacional desde el 23 de mayo
y en muchos lugares los leales al maderismo expresaron su intencion de ayudar a los
ferrocarrileros en los restablecimientos de vias y puentes impartiendo su proteccion a los
trabajadores contra los intentos de bandidaje. Pero esas acciones de rehabilitacion no se
reflejaron de inmediato en zonas como Cuautla, Tehuacan y Teziutlan por causa de la todavia
vigente actividad rebelde. Por tal motivo, las fuerzas revolucionarias del sur comunicaron a
la direccién general ferrocarrilera que, por el momento, no permitirian la reparacién de El
Mexicano del Sur ni la del ramal México-Puente de Ixtla por Cuautla del Interoceanico,
aunque para ello ya se habia mandado un tren de reparaciones hasta Ozumba para hacer las
restauracion de linea desde ese punto y hacia adelante en tierra caliente.*?®

Diaz Mori dimiti6 al cargo el 25 de mayo y en los siguientes dias, el exdictador
emprendio su ultimo viaje en territorio mexicano desde la capital metropolitana hasta
Veracruz a través de la linea del Interoceanico. En su marcha, el convoy sufrié un intento de
asalto que rapidamente fue repelido por la escolta federal comandada por Victoriano Huerta
y que acompafiaba al mandatario depuesto quien, finalmente, abordd el ultimo dia de ese mes
el vapor aleman Ipiranga que lo llevé a su exilio en Francia.

Una vez instalado Francisco Ledn de la Barra en el poder de la primera magistratura
de un “régimen caido a medias”,*?* se llevaron a cabo los primeros intentos de la pacificacion
nacional segun lo acordado en la frontera norte del pais. En medio de ello, en el estado de
Morelos se avecinaba otro cuadro de incertidumbre devengado por la confrontacién de las
dos fuerzas revolucionarias regionales que buscaron hacerse del mando estatal observando

lo convenido por el Plan de San Luis en cuanto a conquista de poderes locales.

423 E| Heraldo Mexicano (edicion de la tarde), vol. I, nim. 187, 23/05/1911 p. 2 y El Tiempo, vol. XXVIII,
nam. 9167, 23/05/1911, p. 1.

424 Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., p. 194. Dicha valoracion politica del intelectual zapatista corria al
ritmo de un amplio sentido critico que cuestionaba el orden entrante y el alcance del pacto de Juarez, es decir,
“;garantizaba el cumplimiento de las promesas escritas en el Plan de San Luis?, ;llenaria las aspiraciones del
pueblo y aseguraria verdaderamente la paz? Efimero fue el triunfo del confiado maderismo que se entreg6 en
manos de sus irreconciliables enemigos”, sentencio Magafia.
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Por una parte se alzaba el grupo de los Figueroa que ya dominaba la capital estatal y
la mayor parte de la entidad morelense, salvo la zona de Cuautla que ain permanecia bajo el
influjo de Zapata. La pronta insercion de los hacendados en el nuevo horizonte regional, por
otro lado, también ponia en duda la naturaleza revolucionaria del maderismo en términos del
horizonte agrarista anhelado por el grupo de Ayala que, el 26 de mayo, arribé a Cuernavaca
para tratar el tema del poder revolucionario regional con su contraparte alzada de Guerrero
(véase: Figura 23). A juicio de Womack, resultdé sorprendente la pronta recuperacion e
insercion en la politica regional de la clase terrateniente la cual, irritada por la amenaza del
zapatismo, pudo captar la simpatia de los guerrerenses quienes a su vez, dada la segunda
recomendacion politica del ocupante de la ciudad de Cuernavaca, Manuel Asunsulo, no
impidieron que en el cargo provisional del ejecutivo estatal ascendiera el gerente del Banco
de Morelos, Juan Carredn, un chihuahuense que aceptd la encomienda el 31 de mayo
comulgando con el interés de los hacendados y con el del encargado maderista del centro-sur
de México, Alfredo Robles Dominguez quien, por cierto, opt6 por ignorar la propuesta para
gobernador expresada por el general Zapata al tiempo de que ponia en alta consideracion el
rol de la élite azucarera y el papel politico de los Figueroa.*?®

Después de una gira triunfante llena de vivas y loas, Madero lleg6 el 7 de junio
procedente del norte del pais a México y a la estacion de Colonia perteneciente a la linea del
Nacional, y ahi fue recibido por Zapata para concertar la conferencia en la que se discutirian
los alcances del movimiento antiporfirista y las demandas de la Revolucién del Sur. A partir
de ahi y en lo sucesivo, los acercamientos entre Madero y Zapata se produjeron en el marco
de una conciliacion en la que se exhortaba al movimiento suriano a deponer las armas por
observacion al pacto de Juarez, y aunque el jefe morelense guardaba ciertas cuotas de
confianza frente al empresario y politico coahuilense, no estaba en sus planes licenciar
inmediatamente ni del todo a las tropas del ELS, sobre todo cuando la reparticién de tierras
estaba en vilo y en particular por el hecho de que Madero no se mostré tan convencido, pero
si dudoso y hasta escéptico, de la prioridad del problema agrario del sur. En las negociaciones
por la paz en el campo morelense y el desarme de las fuerzas zapatistas, Madero supo como
persuadir al jefe suriano no en pocas ocasiones obteniendo de él, a menudo, respuestas

positivas pero cautelosas.

425 John Womack, Zapata..., op. cit., pp. 87-91.
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Figura 23. Zapata llega a Cuernavaca

Entrada de Emiliano Zapata por Cuernavaca y pasando por la estacion ferroviaria de la capital estatal. Al fondo
se aprecia el edificio permanente y al centro el riel del tranvia de la ciudad. Fotografia: Hugo Brehme. Imagen
recuperada de: FN-INAH, Coleccion Hoffman, MID 77_20140827-134500:830662. Fecha: 1911.

En ese clima de paz inducida artificialmente, el ritmo del transporte ferrocarrilero volvié a
activarse de una manera gradual y siempre en funcién de los avances logrados en la
rehabilitacion de la red morelense de los Nacionales. Es probable que el restablecimiento de
la movilidad ferroviaria regional haya sufrido intermitencias en lo que se refiere al despacho
de trenes, esto por causa de algunos desperfectos de los caminos de hierro que requerian
mayor atencién y mas adn, por el todavia vigente temor a la rebelion zapatista que, pese a los
esfuerzos de desarme, atn no quedaba desbandada. Sea como fuere, para inicios y mediados
de junio las corridas de trenes ordinarios desde México se ofertaban en horario de salida de
las 7:30 a. m. hacia el Balsas; a las 3:00 p. m. a Cuernavaca; a las 7:40 a. m. con destino a
Puente de Ixtla por Cuautla y a las 5:05 p. m. para el caso del viaje a Cuautla.*?®

La paulatina reactivacion ferroviaria valié también para colmar algunos objetivos de
caréacter politico. Los trenes especiales, por ejemplo, sirvieron para que Madero realizara sus
giras por Morelos y Guerrero, con lo cual logré el de Coahuila hacer gala de sus bases de
apoyo afianzadas en el sur mexicano. Invitado por Zapata para revisar la situacion en Morelos
y alcanzado por una comitiva de Carredn en Tres Marias, Madero entrd triunfante a la capital

426 E| Imparcial, vol. XXX, nim. 6276, 08/06/1911, p. 7 y La Iberia, vol. VI, nim. 1520, 20/06/1911, p. 8.
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morelense a traves del convoy que llegd a la estacion de Cuernavaca el 12 de junio de 1911
(véase: Figura 24). Al dia siguiente, el viaje triunfal se llevo por la misma linea de El Balsas
hasta Iguala y de ahi salié el caudillo hacia Chilpancingo para conversar comodamente con
los Figueroa. El 15 de junio abandond la capital guerrerense y volvié a Iguala para de ahi
hacer el regreso a México visitando antes las ciudades de Jojutla, Yautepec y de Cuautla a
través del Interoceanico, cerrando asi una gira de la que se dijo que “en todas las localidades
del camino, atn en las més insignificantes, el sefior Madero ha sido ovacionado”.*?’

En su viaje de vuelta a la capital nacional, Madero reflexiond en torno a lo que pasaba
en el sur y finalmente se convencié de que Zapata se mostraba incapaz de imponer orden
sobre sus tropas rebeldes que ya habian alcanzado la fama de ser chusmas salvajes y
violentas.*?® Y aun cuando Madero presionaba y acortaba cada vez mas los margenes de
maniobra politica y militar del jefe morelense, Zapata no dejé de subordinarse a aquél. Asi
se produjo un primer licenciamiento de las tropas surianas, el del 13 de junio acaecido en la
capital estatal, teniendo como sede para ello el recinto de la fabrica de La Carolina.

El desarme y la desmovilizacion revolucionaria del sur, si bien pretendian dar ciertas
bocanadas de paz al clima politico y econdmico, generaron otro efecto colateral en la Region.
La recién creada conciencia revolucionaria en los veteranos de guerra se instituyé en ellos,
esencialmente, como un halo de autoridad moral reconocido por el Gobierno y que se
ensancho todavia méas con la entrega de armas, lo cual politicamente comprometid y potencio
el anhelo agrarista frente a las autoridades federales y legitimé todavia mas la negativa de los
campesinos revolucionarios para desocupar los contados terrenos apenas recuperados —por
allanamiento— de la hacienda azucarera. Por otra parte, la ausencia de una flota regional
armada y el alin no palpable regreso de las fuerzas federales a Morelos imposibilitd el
mantener cualquier clase de orden; a causa de ello, el bandolerismo repuntd y comenzo a
hacerse presente en algunas zonas para despojar a haciendas y pueblos.*?°

Para el caso de los ferrocarriles, el bandidaje se hizo cosa regular en ese verano y se
acuso con varias rapifias y redadas, como las experimentadas en la linea del Interoceanico a
fines de junio en la estacion de Cascada y a propésito de la llegada de un tren de carga que

fue asaltado por una nutrida partida de hombres dirigidos por un individuo de apellido Ponce.

427 E| Tiempo, vol. XXVIII, nim. 9187, 16/06/1911, p. 1.
428 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 95.
429 |bid., p. 99.
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Figura 24. Madero entra por ferrocarril a Cuernavaca

Como parte de una gira por los estados surianos, Madero y su comitiva entran en la capital morelense a traves
del ferrocarril de El Balsas. Fotografia: Casasola. Imagen recuperada de: FN-INAH, Coleccién Archivo
Casasola, MID 77_20140827-134500:5873. Fecha: Junio de 1911.

Los bandoleros finiquitaron el acto saqueando totalmente el convoy, llevandose las
mercancias que en los furgones iban consignadas y que mas tarde fueron repartidas entre
algunos sujetos de los pueblos de Atlatlahucan, Totolapan y Yecapixtla. El atraco se tradujo
en una pérdida para la compafiia ferrocarrilera de aproximadamente $10,000, los cuales
debieron reponerse a los propietarios de las mercancias sustraidas por la fila facinerosa.**°
Casi dos meses después se notifico de otro asalto cometido también en esta linea, en un cruce
de via cercano al paradero de Obispo, en donde unos 50 hombres detuvieron el tren nimero
dos valiéndose de un tiroteo para saquear completamente el carro del exprés y cometer otros
asaltos menores. El incidente lo reportd el maquinista en Puente de Ixtla a efectos de que las
apenas instaladas fuerzas policiacas de Figueroa procedieran con la captura de los forajidos
encabezados por Alvaro Cepeda, quienes presuntamente se hicieron pasar por zapatistas
(siendo que Zapata no tenia ninguna influencia en la zona de Jojutla) segun lo sentenciado

por el rotativo porfirista de El Imparcial que en poco o nada hacia honor a su nombre.*3*

430 La lberia, vol. VI, ntim. 1526, 28/06/1911, p. 8. La nota a titulo de “Asaltos en plena paz: un tren detenido
y saqueado”.

4L El Imparcial, vol. XXXI, nim. 6353, 24/08/1911, p. 1. El titulo de séptima columna: “Los zapatistas y su
ultima hazana: asaltaron un Tren del F. C. Interocednico”.
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En efecto, desde junio de 1911 ya se tenia en marcha toda una campafia mediatica
iniciada por El Imparcial —y avalada por las élites politicas y econdmicas— para insertar en
la opinidn publica la idea del “moderno Atila” o mejor, la del “Atila del sur”, esto como una
expresion artificial y peyorativa para referirse a Zapata en términos de un hombre barbaro y
contrario a las ideas modernas de civilizacion y progreso que, por ejemplo, comportaba la
red ferroviaria en tanto palanca de desarrollo nacional, la que a ojos de la prensa del
momento, los surianos tanto se empefiaron en “sabotear”. No sobra decir que la difusion de
este mote se dio en el cruce de varias atenuantes, entre las que destacan: 1) precisamente la
estrategia sensacionalista impulsada para difundir el rumor de que los zapatistas se habian
alzado nuevamente y asi, justificar su exterminio; 2) el parsimonioso licenciamiento de las
fuerzas revolucionarias que exasperaba a Leon de la Barra y a su aparato gubernamental; 3)
un ideal agrario que molestaba a la clase terrateniente y que ya empezaba a resonar en los
campesinos morelenses; 4) la faena de rearme hecha a discrecion en favor de los zapatistas y
que a principios de julio ejecutd el Secretario de Gobernacion, Emilio Vazquez Gémez, quien
no estaba de acuerdo con la politica de licenciamiento de Madero y 5) los hechos suscitados
en Puebla entre el 9y el 12 de julio que iniciaron con el arresto que cumplimentd Abraham
Martinez (jefe del Estado Mayor de Zapata) en contra de legisladores que conspiraban para
asesinar a Madero y que, al final, resultaron en un enfrentamiento entre rebeldes y federales
que dej6 como saldo el arresto y la muerte de varios revolucionarios, asi como el deceso de
un gran nimero de civiles en el que se incluyeron mujeres y nifios.**?

No se acababan de extender las bases de la pacificacion y de desarme en el sur ni
mucho menos de reestablecerse el flujo mas o menos continuo de trenes cuando el nuevo
escenario conciliador y de transicion sufrié un vuelco coyuntural. Al transcurrir el mes de
julio varios leales al movimiento maderista ya ponian en tela de juicio el actuar de su lider.
Solo por sefialar algunas, resaltan de entre esas criticas: la constante anuencia del coahuilense
frente a la postura y decisiones tomadas por el gobierno interino presidido por De la Barra
que era contrario al zapatismo; la confianza llana colocada en el grupo de los Figueroa; la
disolucién del Partido Antirreeleccionista (acaecida el 9 de julio para menoscabo politico de
los hermanos Francisco y Emilio Vazquez Gomez) y la prohibicion de Madero para que las

fuerzas zapatistas —reunidas por segunda vez, esta vez en Cuautla y dada la ocasion—

432 |_os detalles del complot contra Madero en Gildardo Magaiia, Emiliano..., op. cit., pp. 275-287.
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acudieran al auxilio de los revolucionarios detenidos en Puebla por los enfrentamientos del
12 de julio. Tanto la conducta como la fidelidad a Madero ya se ponian en orden de
reevaluacion y las objeciones al proceder del caudillo nortefio no tardaron en llegar. Por el
22 de julio se redacté un documento en el que los jefes del Ejército Libertador solicitaban el
cumplimiento a cabalidad del Plan de San Luis, la “expulsion del elemento cientifico de la
cosa publica” y la permanencia de Emilio Vazquez “por ser representante genuino de la
revolucion”; tales demandas fueron suscritas por Zapata a modo de hacer ptblico por primera
vez su malestar con respecto a los planteamientos titubeantes de Madero.*3

En las siguientes semanas las circunstancias y expectativas no supusieron algo mejor.
Para disgusto de los revolucionarios de cepa, el 2 de agosto se formaliz6 la renuncia de Emilio
Vazquez a la Secretaria de Gobernacion, ocupando la vacante Alberto Garcia Granados, un
hacendado que detestaba a los rebeldes y a un Francisco Madero que curiosamente le apoyaba
en su nuevo cargo. Por esos dias se colmo el deseo de la élite azucarera ya que el Ministerio
de Guerra resolvié el 8 de agosto enviar una columna federal a Cuernavaca y a Jonacatepec
(y otra de la policia federal comandada por Ambrosio Figueroa hacia Jojutla), esto con el fin
de emboscar a Zapata y sofocar de una vez por todas a sus fuerzas rebeldes, aunque Ledn de
la Barra habilmente disfrazo el hecho sefialando que la movilizacién obedecia a la necesidad
de asumir los trabajos de seguridad del estado una vez que acabara el desarme de zapatistas.

Tanto la pacificacion en ciernes apenas inducida en Morelos asi como la mesurada
reactivacion del flujo ferroviario se estremecieron sucesivamente desde el 9 de agosto,
cuando aquellas columnas acataron su orden superior y comenzaron a incursionar sobre la
entidad en nimero de mil efectivos al mando del general de brigada, Victoriano Huerta. Tres
dias después, De la Barra suspendi6 la soberania del estado poniendo como pretexto la redada
que los insurrectos del norte de Cuernavaca pusieron a Huerta y a sus hombres cuando
avanzaban por aquellos lugares, un ataque que, por cierto, fue perpetrado no por Zapata ni
por sus subordinados, sino por los independientes veteranos de Genovevo de la 0.4

Como era de suponerse —arguye Magaria— la injustificada resolucion del Gobierno
por arremeter contra el orden de las cosas en Morelos causé profundo desagrado y no menos

desconfianza entre varios insurgentes, quienes respondieron con ese acto de violencia

433 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 103. El documento suscrito por mandos del Ejército Libertador en
Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., pp. 298-299.
434 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 108.
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haciéndose cargo del ataque de un convoy que transportaba a parte de aquella fuerza federal
de Huerta, la misma que prosiguié su marcha a pie desde la estacion de Tres Marias hasta la
capital estatal en donde se le recibié hostilmente. Segln las notas periodisticas del momento,
a esa ofensiva sucedi6 un ataque suscitado en un punto situado entre Tres Marias y Huitzilac
—mas al sur de su cabecera, hacia el pueblo de Santa Maria— en el paraje de “La Trinchera”,
ahi los rebeldes emplearon balas explosivas obligando a los militares a repeler la agresion, la
que, por otro lado, “careci6 de importancia pues no se trataba de un grupo numeroso, sino de
unos [cuantos] indigenas”. Al dia siguiente, el 13 de agosto, partié desde la ciudad de México
y a bordo de dos trenes especiales la brigada del coronel Blanquet destinada a reforzar el
destacamento de Huerta en Cuernavaca, y aunque Madero viajé ese mismo dia con urgencia
en automovil hacia la capital morelense para interceder por los revolucionarios y mitigar la
situacion, en nada cambio el hecho de que el Ejecutivo decidiera mantener las operaciones
militares en Morelos hasta obtener “la rendicion incondicional de las fuerzas de Zapata y su
desarme completo e inmediato”.**®

Estando en Cuernavaca, Madero creyé haber obtenido la consideracién de Huerta 'y
la del Gobierno a efectos de detener las acciones militares en Morelos e igualmente, concertd
una comunicacion telefénica con Zapata que se encontraba en Cuautla y quien le demando
el pronto desalojo de las fuerzas federales. El lider maximo del movimiento revolucionario,
bajo tales presiones, evalué la posibilidad de viajar a la capital oriental para tratar
personalmente ese tema con su agregado de Ayala y revisar también los asuntos pendientes
del descargo de tropas y de designacion de gobernador provisional. Sin embargo, por
recomendacion de su leal subordinado coronel Eduardo Hay —quien desconfiaba de Huerta
por descubrirle una posible celada que podria ser perpetrada en el camino a Cuautla—
Madero tomé camino por automdvil hacia México para, preferentemente, entrevistarse con
el presidente y arribar al oriente estatal por via férrea. Una vez llegado a la metropoli nacional
y después de conferenciar con De la Barra para obtener de €l una tregua de 48 horas en aras
de paliar lo sucedido en Morelos, Madero comunico por telegrama del 17 de agosto lo
siguiente al general Zapata: “saldré esta tarde a las 4 p. m. en tren especial. Calculo llegar

entre 7y 8, si no esta la via interrumpida”.**® Pese a sus intenciones, Madero y su comitiva

4% Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., pp. 322-323; El Diario del Hogar, vol. XXX, nim. 10820,
15/08/1911, p. 1y El Diario, vol. I, nim. 1246, 14/08/1911, p. 1.
43 Gildardo Magafa, Emiliano..., op. cit., p. 354.
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no avanzaron mas alla de Ozumba —esto por orden del mismo caudillo dadas las condiciones
de crispacion ocasionadas por Huerta— y se vieron obligados a pernoctar ahi para reanudar
el viaje la mafana del siguiente dia.

Mientras que en la capital cuernavaquense se respiraba un ambiente de relativa calma
en lo que hace a la seguridad publica y al mismo tiempo estaban mas o menos vigilados el
transito y los principales edificios ferroviarios por parte de los elementos federales, en el
oriente estatal la situacion se agravaba por los amagos del Ejército. Junto a esa atmdsfera de
incertidumbre cargada en las Amilpas y que resulto en la casi eminente ocupacion militar del
estado sobrevino un primer éxodo de personas y familias de clase media que, desde el mismo
dia 17, comenzaron a evacuar la zona de Cuautla y llegaron por tren hasta San Lazaro para
buscar refugio provisional en la capital nacional.**” Derivado de tal cruce circunstancial, la
intermitencia en la expedicion de trenes prevalecid por esos dias como un problema que
incluso llegd hasta la suspension del trafico ferroviario que iba de México a Cuautlay Puente
de Ixtla, durando asi el detenimiento de trenes por lo menos hasta el 19 de agosto.*®

Al tiempo de que Madero salia de la ciudad de México, mas de una veintena de
telegramas se remitieron a De la Barra con firma de mas de 2,000 morelenses que solicitaban
el cese de las incursiones militares que Huerta habia hecho avanzar desde Tejalpa el 16 de
agosto, tan sélo una hora después de que Madero se retir6 de Cuernavaca. EIl despliegue de
la columna, en los hechos y con el desgano de Huerta, se detuvo en las serranias externas de
Yautepec por orden y tregua presidencial obtenidas por Madero en favor de los zapatistas,
pero ello no dejo de crear alarma en el norte y oriente de Morelos en donde campesinos,
comerciantes, funcionarios publicos, miembros de clubes politicos e incluso trabajadores del
riel acusaron que la presencia del Ejército vulneraba la paz y la soberania de la entidad.**®

El 18 de agosto arrancé de nuevo el convoy que llevaba al lider coahuilense hasta el
corazon de las Amilpas, en cuyo camino herrado se oyeron antes algunos “mueras”
proferidos en contra de Madero, quedando asi de manifiesto una pequefia pero primera
muestra del disenso popular ante su actitud vacilante y de trivializacion en temas tan

trascendentales para el ala meridional de la Revolucién como lo era entonces la cuestion

437 El Diario, vol. I, nm. 1249, 17/08/1911, p. 3.

438 E| Diario, vol. I, nm. 1252, 20/08/1911, p. 6.

4% Francisco Pineda Gomez, La irrupcién..., op. cit., pp. 166-167. Estando ya en Cuautla, Madero sefialé que
ese clamor sélo era resultado de las intrigas que los enemigos de la Revolucion ejercian sobre él.
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agraria. El testimonio de Félix VVazquez Jiménez, mayor de caballeria del Ejército Libertador,

arroja ciertas luces sobre las impresiones del jefe revolucionario sobre esa materia:

Entonces si, se subié [Madero] arriba de un carro del tren y empez6 a arengar ahi, empezé a
decir: comparieros del estado de Morelos, estoy agradecido que me haigan ayudado a derrocar
al gobierno de don Porfirio Diaz, pero si, al mismo tiempo sé decirles que las tierras son de
los hacendados y el que quiera tierra que trabaje [...]. Si, yo lo oyi [,] eso fue lo que dijo
Madero. Entonces habia fuerzas alli, soldados de nosotros ¢verdad? Habiamos ahi y luego
empezaron a gritar jQue muera Madero! Ya las tropas, ya, jMuera Madero!, porgue dijo que

las tierras eran de los hacendados...**

Poco antes de seguir su marcha hacia Cuautla, el telegrafista de la estacion expresé al enviado
especial del Diario del Hogar que acompafiaba a Madero —bien a manera de rumor, bien
con total certeza o dolo por parte del empleado— que de haber continuado el viaje la noche
anterior, al llegar a Cascada se hubiera hecho volar el convoy ya que se habian dispuesto 150
hombres “con orden terminante de Zapata para dinamitarlos”.**! Falsa alarma o no la cuestion
de Cascada, lo cierto es que el quebranto del escaso orden alcanzado y la incertidumbre
corriente sélo daban pauta para que se generaran todo tipo de especulaciones a manera de
anticiparse a cualquier cambio de retroceso o0 avance que se produjera en el escenario hostil
abierto por De la Barra 'y Huerta y que cada vez amenazaba mas con cerrarse sobre Zapata.
Por orden del Jefe de la division de Puebla del Interoceénico, el maquinista llevo la
marcha del tren con un manejo cauteloso y a razon de 24 km por hora. Salieron a las 8 a. m.
de Ozumba y poco despues llegé el convoy a Nepantla, en donde Madero se enter6 —por
telegrama del subsecretario de Guerra, general Gonzalez Salas, y como respuesta a su
mensaje telegrafiado la noche anterior— que Huerta estaba notificado de que, por orden
suprema, no tenia autorizado moverse del lugar donde se encontrara, lo cual “tranquilizé un
tanto los animos de todos”. Resultd que mas adelante, en Cascada, si estaba esperando a
Madero una partida zapatista de 250 hombres; de estos, s6lo permanecieron unos 100 que se
movieron a Atlatlahucan, a la altura de un cerro por donde hacia un serpenteo la via angosta
del ferrocarril. EI maquinista sospechd de esa columna pues parecia que sus agentes tomaban

posiciones de ataque, detrds de una cerca que estaba junto a la via y en una suerte de

440 |bid., p. 169.
441 E| Diario del Hogar, vol. XXX, nim. 10825, 20/08/1911, p. 2.
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atrincheramiento. Las inquietudes se desbordaron en el momento en el que se escucho6 una
fuerte detonacion, sin embargo, la calma volvié al convoy al percatarse de que se estaba en
presencia de un recibimiento al que siguio el disparo de “infinidad de cohetes que atronaron
el espacio”. Ahi, el jefe del contingente recibi6 telegrama de Zapata en el que se le ordenaba
no dejar pasar mas tren que el empleado por el jefe de la Revolucion.*#?

A los pocos minutos el convoy marchd hacia Yecapixtla, en donde se observo desde
los mismos coches del tren que méas de 100 hombres a caballo estaban haciendo movimientos
sobre la via con armas en mano. De nuevo se estaciono el convoy y se esper6 que descendiera
el general Almazan para que se identificara con el coronel Eufemio Zapata, quien estaba
detrés de la estacion con 80 efectivos de a pie convenientemente armados y que, creyendo
que se trataba de un tren militar, se habian parapetado para repeler una posible agresion. Al
reconocerse, Almazan llevo a Eufemio delante de Madero y aunque los leales a Zapata se
mostraron recelosos frente al caudillo, al final lo vitorearon y abordaron el tren con él para
apersonarse en la ciudad de Cuautla.**® (Véase: Figura 25).

Estando a bordo del tren, el corresponsal de El Diario del Hogar indag6 con los
zapatistas sobre la situacion que prevalecia en el estado. Al respecto de un convoy baleado
la noche anterior por sus tropas, los surianos respondieron que era probable que se haya
efectuado tal agresion, “pero no ha de haber sido de pasajeros”, replicaron, “sino de carga,
pues [en] esos trenes vienen algunas veces los federales”. Asimismo, el reportero corrobord
en la capital cuautlense que el dia anterior salieron de ahi siete trenes con personas que
alarmadas escapaban de las avanzadas militares, y lo mismo hicieron los empleados
ferrocarrileros, muchos de los cuales cargaron incluso con los aparatos de telégrafo. Un lote
de mercancias, por otra parte, que se valuaba en unos $100,000 se dej6 a la deriva en la
estacion ferroviaria, sin embargo, el mismo estaba siendo resguardado hasta entonces por la
gente de Zapata.*** Alrededor del medio dia de ese 18 de agosto llegé finalmente Madero a
la ciudad de Cuautla para entrevistarse con Emiliano Zapata. En el andén de la estacion
ferroviaria, el caudillo del norte fue recibido por el lider suriano quien obtuvo de aquél

abrazos, parabienes y una alta estima entregada a titulo de “mi integérrimo general”.

442 |d

443 1d. Algunos autores, sin embargo, mencionan que la intencién de Eufemio era tirotear el tren de Madero.
Véase: Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 90.

444 E| Diario del Hogar, vol. XXX, nim. 10825, 20/08/1911, p. 2.
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Figura 25. Juan A. Almazén y Eufemio Zapata en Yecapixtla

A laveradel riel del Interoceénico, Juan Andreu Almazén, Eufemio Zapata y una escolta insurgente se disponen
a viajar a Cuautla desde Yecapixtla con motivo de la reunion celebrada entre Madero y Zapata. Fotografia:
Casasola. Imagen recuperada de: FN-INAH, Coleccidn Archivo Casasola, MID 77_20140827-134500:36265.
Fecha: agosto de 1911.

Una larga conferencia se desarroll6 al vuelo entre los dos lideres en el Hotel Mora de Cuautla,
a la vista de jefes aliados y de representantes de los pueblos. De la reunion resultaron algunos
puntos de acuerdo que de inmediato se telegrafiaron a De la Barra y que basicamente
consistian en la designacion de Eduardo Hay como gobernador provisional (aun cuando los
surianos postularon a Miguel Salinas por ser oriundo del estado, vieron con agrado al
subordinado de Madero); el nombramiento de Raul Madero como Jefe de Armas de Morelos
y el inmediato licenciamiento de las tropas zapatistas. Por ello, el caudillo le solicit6 al
presidente el despacho por ferrocarril de 250 efectivos de fuerzas ex revolucionarias
hidalguenses a fin de que asumieran las labores de seguridad en Morelos, asi como el
inmediato repliegue de la columna federal a Cuernavaca y a la capital nacional. A la par,
Madero le hizo saber al ejecutivo que “puede ordenar a las Lineas Nacionales, que reanuden
el trafico desde luego, seguro de que no serdn molestados”.*4°

Quedando pendiente el tema agrario (mas por omisién que por falta de recordatorio),

el desarme de tropas surianas se reanudd en la capital de las Amilpas el 19 de agosto por

45 Gildardo Magafa, Emiliano..., op. cit., p. 360.
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seguimiento de los compromisos adquiridos por Zapata, lo que se aparejo también con el
restablecimiento y retorno de trenes a Cuautla en los que viajaban numerosos pasajeros que
regresaban a sus hogares. Ese mismo dia informé Madero a De la Barra la conveniencia de
apresurar la salida de las fuerzas federales y no perder de vista el problema de la tierra para
asegurar la paz en el estado, pero tales solicitudes se fraguaron en direccion opuesta al anhelo
de los pueblos meridionales.

De manera simultanea en que se desbandaba al ejército zapatista —sefiala Womack—
De la Barra se apoy0 en la caducidad de la tregua de 48 horas; en las insinuaciones de Madero
—respecto a que la campafia federal obedecia a un impulso reyista— y, en particular, en los
mensajes alarmistas de Carredn sobre el bandidaje ain imperante para justificar y determinar
que, dadas las condiciones de trastorno, se estaba poniendo en jaque la estabilidad regional
y el “decoro del gobierno”. Paradojicamente, el bandolerismo denunciado también por Felipe
Ruiz de Velasco estaba teniendo lugar no en Cuautla ni en la zona de autoridad de Zapata,
sino en el area de Tetecala y Jojutla, es decir, una zona que escapaba de su influencia pero
no de la ejercida ahi por el grupo de los Figueroa. De la Barra no demor6 en responsabilizar
[lanamente a Zapata por los desmanes y el bandidaje ocurridos en el suroccidente de Morelos,
y con tal justificacion, tardd mucho menos en proclamar la necesidad de reestablecer el orden
“cueste lo que cueste”,* es decir, aniquilando al caudillo del sur.

Las ordenes del poder federal fueron precisas y expedidas con celeridad. Mientras
que a Zapata se le reclamé el desalojo inmediato de sus fuerzas de Yautepec, al ex insurgente
Ambrosio Figueroa se le encomend6 tomar posesion del sur y del oeste de la entidad; el
despliegue sobre Jonacatepec se deleg6 a las fuerzas de Arnaldo Casso Lépez y a Huerta se
le ordend avanzar contra Yautepec con miras de acercarse a Cuautla, cuya ocupacioén seria
apoyada por las tropas federales de Veracruz e Hidalgo.**” La premura de los acontecimientos
propicié que se emitieran cables de Gltima hora en los que se informd de algunas presuntas
refriegas suscitadas en “Las Tetillas”, asi como el corte de telégrafo de Jonacatepec a Cuautla
y la quema de dos puentes ejecutada por rebeldes en el tramo ferroviario Axochiapan-Pastor,
esto a manera de contener un movimiento envolvente por Jonacatepec; a ello siguid, no

obstante, que Zapata ordenara la reparacion de los puentes hostilizados.**®

446 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 114-115.
47 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., pp. 173.
448 E| Diario del Hogar, vol. XXX, nim. 10825, 20/08/1911, p. 4.
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A juicio de Madero, las afrentas federales no tenian fundamento dadas las muestras
de voluntad zapatistas para el desarme de tropas que, justamente, se suspendié por la amenaza
y cerco militar que ya se cefiia sobre Cuautla. EI 20 de agosto un Madero contrariado se
dirigié a Yautepec para intentar frenar el avance huertista, lo cual logré por via de una
segunda tregua obtenida del Gobierno por otras 48 horas, con lo que pudo el coahuilense
contener la amenaza castrense para ganar tiempo y refrendar los acuerdos que dos dias antes
adquirio con el aun leal general Zapata quien, después de alcanzar al caudillo en Yautepec,
ordend a su personal la evacuacion de ese lugar amenazado por Huerta y regreso a Ayala
para organizar la reposicion del licenciamiento de fuerzas del dia siguiente en Cuautla.

El empefio y las gestiones de Madero resultaron insuficientes ante una decision que
ya parecia estar tomada por De la Barra para beneplécito de la clase terrateniente de Morelos.
Ademas de retrasar deliberadamente el nombramiento de Hay como gobernador provisional
de Morelos —personaje que en nada gustaba a la €élite cafiera— el Ejecutivo dejo de titubear
con el tema zapatista y, considerando que no estaban cumplidas las promesas del desarme,
no dio mas treguas a los maderistas morelenses. La capital estatal ya estaba resguardada por
los federales cuando el 23 de agosto, sin causa justificada, la columna de Huerta terminé de
ocupar la plaza de Yautepec y se enfilo hacia la urbe de Cuautla de forma repentina; poco
después, Casso Lépez coloco sus miras hacia esa misma ciudad desde Jonacatepec y Figueroa
consumo la ocupacion de Jojutla. Zapata, por su parte, hizo publicas sus objeciones el 27 de
agosto al respecto de como, desde el poder politico y militar, se estaba violando el orden de
las cosas en Morelos.**® Dos dias después se libro la orden de captura en contra de Zapata y
el 31 de agosto lleg6 el conflicto a su punto maximo ya que, finalmente, Casso Lopez y
Huerta ocuparon la capital distrital de Cuautla. Con todo en contra, Zapata se vio obligado a
huir hacia la hacienda de Chinameca, de la que logré escapar de sus captores el 1 de
septiembre para perderse en las zonas montafiosas de Huautla, Puebla y Guerrero.

Después de dos semanas convulsas que derivaron en la contencion del zapatismo y
en un restablecimiento del orden puablico, Huerta se dispuso a consolidar el éxito de la
campafa en Morelos guarneciendo las seis cabeceras distritales de la Regidn, y con el mismo
propdsito asegurd una linea de proteccion a modo de proteger y garantizar el funcionamiento

regular del Ferrocarril Central en su segmento de El Balsas de Cuernavaca-Puente de Ixtla,

49 E| texto del primer manifiesto de Zapata en: Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., pp. 415-419.
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asi como el del Interoceanico en su tramo central de Cuautla-Puente de Ixtlay el oriental de
Puebla-Cuautla.**® Las corridas ordinarias de trenes de pasajeros volvieron asi a programarse
de modo méas o menos continuo, sin embargo, algunos brios de la insurgencia volvieron a
manifestarse en algunos puntos ferroviarios y en forma de sabotajes que respondian a los
pulsos aislados de una rebelion regional dispersa, la que seguia siendo perseguida por los
federales, que todavia no se reorganizaba pero de la que se sospechaba pronto daria signos
de vida.

Al iniciar septiembre corri6 el rumor de que pronto se iniciaria un encuentro entre las
fuerzas de Federico Morales, segundo de Figueroa, y un agrupamiento zapatista, causando
ello alarma considerando la recién reavivada actividad comercial de Cuautla y la posibilidad
de una nueva suspension del trafico ferroviario, cosa que al final, no ocurrid. No obstante, el
flujo de trenes se entorpeciéo medianamente en los dias siguientes y de forma simultanea a la
campanfa de reclutamiento y reagrupamiento de fuerzas surianas que Zapata se encontraba
realizando en los limites montafiosos de Puebla y de Guerrero, e incluso en algunas zonas del
estado de Oaxaca.

Para el 18 de septiembre los zapatistas ya habian comenzado a detener nuevamente
los trenes de pasajeros y a dafiar los enseres ferroviarios, por ejemplo, volando con dinamita
dos de los puentes cercanos a la estacion de Galarza del tren Atlixco-Cuautla con el propoésito
de cortar el transporte de fuerzas federales, con lo que se suspendio temporalmente ese tramo
del Interoceénico corriendo solo los trenes entre Puebla y Atlixco.*! Unos dias después, el
24 de ese mes, se emitid otra orden de interrupcion del despacho de trenes ya que se advirtio
que en el tramo de Atlixco-Matamoros algunos zapatistas estaban deteniendo continuamente
los ferrocarriles al tiempo de que se dedicaban a volar pequefios puentes y alcantarillas de
ese trecho poblano. No parece haber creado tanto sobresalto la naturaleza de tales incidentes
que afectaban la comunicacion terrestre del Plan de Amilpas ya que el 26 de septiembre, unos
dias antes de que Ambrosio Figueroa asumiera la autoridad civil y militar de Morelos,
Victoriano Huerta considerd que el estado ya se encontraba “‘pacificado’ y que su mision

habia ‘concluido’ alli”.*%2

40 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., pp. 178.

41 E| Diario, vol. I, nim. 1265, 02/09/1911, p. 8; El Grito del Pueblo, vol. I, nim. 34, 19/09/1911, p. 1; El
Nacional, vol. I, num. 132, 19/09/1911, p. 1 y El Diario, vol. I, nim. 1284, 24/09/1911, 22 seccion, p. 5.

42 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 119.
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Poco dur6 la actitud autocomplaciente de Huerta dado que una renovada fuerza
rebelde en numero y en lealtad ya autoidentificada explicitamente como zapatista comenzé
a incursionar nuevamente por el oriente de Morelos a principios de octubre. Sobre la base del
pliego petitorio de una especie de contrainsurgencia dada a conocer el 26 de septiembre (poco
clara en términos de una reaccion contra el statu quo), los del sur demandaron a De la Barra
la cesantia de los gobernadores provisionales; el desalojo de los federales de los estados de
Morelos, Puebla, Guerrero y Oaxaca; la suspension de elecciones; la abolicion de las jefaturas
politicas y la observacion inmediata del tema que interesaba a los pueblos “en cuanto a
tierras, montes y aguas que ha sido origen de la presente Contrarrevolucion”, sentenciaron
los jefes surianos.**® Huerta, humillado y sin poder consumar la captura de Zapata, regresé a
México por la segunda semana de octubre y en su lugar, para dar con el caudillo del sur,
guedo comisionado el brigadier Casso Lopez.

Por esos dias, la tarde del 7 de ese mes, se registro el aparatoso choque de dos trenes
que —saliendo cada uno por su lado desde Puebla y Cuautla con servicios de pasajeros y de
carga respectivamente— se encontraron en el paso del puente de EI Muerto provocando el
deceso y la lesion de varios usuarios. La estructura del puente, al parecer, presentaba varias
guemaduras y, como era de esperarse, se achaco inmediatamente la responsabilidad a los
zapatistas de quienes se dijo que ellos mismos movieron la aguja del cambio de via con la
intencion de causar el choque.**

El 9 de octubre y con el &nimo de hostigar a la zona de Cuautla, Zapata y su gente
fraguaron la destruccién del tramo de riel cercano a la estacion de Pastor. Al dia siguiente se
mando desde la capital cuautlense un tren de reparaciones hacia el lugar siniestrado, y aunque
el convoy fue atacado por un grupo rebelde, los federales de abordo lograron repeler la
agresion y con ello se logro reparar la linea férrea y telegrafica.*>® Las huestes zapatistas, sin
embargo, no cejaron en su empefio renovado de cortar las comunicaciones a los federales. El
12 de octubre los insurgentes atrincherados en “Las Tetillas” impidieron a las cuadrillas de
trabajadores reestablecer las comunicaciones telegraficas entre Cuernavaca y Yautepec que
aquellos cortaron; por la misma fecha, el flujo ferroviario ya se encontraba cortado entre

México y Cuautla toda vez que los surianos planearon con éxito la voladura del puente de

453 |hid., p. 388.
454 E| Pais, vol. XIIl, ndm. 3703, 09/10/1911, p. 1.
455 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 91.
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Nepantla. Un dia antes, las fuerzas de Zapata sugirieron detener el tren del Central a la altura
de la estacion de EI Parque, sin embargo, es probable que hayan desistido de llevar a cabo el
ataque por haberse enterado que fueron descubiertos en su ardid por Figueroa, quien ya
llevaba desde Tres Marias unos 50 hombres hasta ese punto para responder al ataque.**®

El avance de una renovada insurgencia encendié de nuevo las alarmas y generd temor
entre numerosas familias que, desde Cuernavaca, emprendieron el éxodo hacia la capital el
17 de octubre. El radio de accién ya no se limitaba al Plan de Amilpas, los despliegues ya se
hacian también sobre la Cafiada de Cuernavaca en la que poblaciones como Xoxocotla,
Chiconcuac y Atlacomulco comenzaron a padecer el paso hostil de los rebeldes surianos. Por
las mismas fechas acosaron las negociaciones de Apapasco y de La Laja, asaltando ademas
el desarrollo de obra del ingeniero Eugenio Villa, quien tenia a su cargo la construccion del
ferrocarril de La Laja-Santa Catarina de la linea del San Rafael-Atlixco, cuyo puente situado
a la altura del paraje de “El Fraile” fue inutilizado igualmente por los zapatistas.*’

El 18 de octubre, como parte de esa ola de violencia, lleg6 hasta la ciudad de México
un convoy que trasportaba varios muertos y heridos que resultaron de la voladura de un tren
militar que se dirigia a Cuautla y que los zapatistas se encargaron de hacer estallar.**® Dos
dias después, el 20 de octubre, la disidencia que operaba por la hacienda de San Vicente
tiroted un tren que venia de Guerrero, a la altura del paradero de Mango, cuyo asalto no se
finiquito del todo ya que el maquinista aumento la velocidad de la locomotora, “escapando a
todo vapor”. Motivado por tal agresion, Figueroa solicitd con urgencia un tren especial con
300 federales a efectos de perseguir a las gavillas, pero la Secretaria de Guerra no pudo
satisfacer la peticion debido que no habia fuerza disponible que pudiera despacharse desde
la capital nacional.**®

Los adelantos zapatistas asi apresurados, comenta Pineda, se trataban en realidad de
una contraofensiva guerrillera que habia desarticulado el dispositivo de control territorial
impuesto por Huerta. En tal sentido fue que los surianos cesaron por el momento en su &nimo

de mantener un asedio sobre Cuautla y en su lugar, optaron por ejecutar una maniobra

46 E| Imparcial, vol. XXXI, nam. 6403, 13/10/1911, pp. 1 y 7. La nota a titulo de “Los zapatistas vuelven a
aduefarse de la situacion de Morelos™.

47 El Tiempo, vol. XXIX, nim. 9290, 18/10/1911, p. 3y El Pais, vol. XIII, nim. 3712, 18/10/1911, p. 1.

4%8 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 91.

49 E| Pais, vol. XIII, nm. 3715, 21/10/1911, p. 1; Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. Cit., p. 182.
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ofensiva sobre la retaguardia del Ejército federal. Fue asi como planearon avanzar con sigilo
en direccidn a la capital de la Republicay, desde el 22 de octubre, lograron avanzar hacia las
poblaciones de Topilejo, Tulyehualco, Nativitas y San Mateo, alcanzando al dia siguiente la
de Milpa Alta.*®° El amago zapatista sobre la ciudad de México —que presuntamente pudo
posicionar a una gavilla a menos de 20 km de Palacio Nacional contados desde el pueblo de
San Jeronimo— lleg6 a su punto critico el dia 25 y, naturalmente, causé alarma entre la
poblacion civil y los federales, quienes, a través de una accion defensiva, buscaron replegar
a los sediciosos hasta los montes australes del Valle de México;** cuando la completaron,
sin embargo, no encontraron a los zapatistas, éstos ya habian retornado a Morelos.*®2

Dos dias después fue verificado el retiro de la gente de Zapata de las cercanias del
pueblo de Milpa Alta y en ese mismo 27 de octubre se envi6 un tren militar a Cuautla a fin
de contener otro avance rebelde. Con actitud vigilante, ese convoy del Interoceanico surco
el norte de Morelos sin mayor novedad, salvo en Tetelcingo en donde fueron recibidos con
un fuego nutrido que hizo un grupo de unos siete zapatistas, a quienes respondieron los
federales con otra descarga cerrada. En sus tareas de exploracion, los soldados encontraron
la estacion de Yecapixtla totalmente saqueada y destruidos los aparatos de telégrafo, esto
como resultado del encuentro a fuego que abrieron zapatistas y federales el dia anterior.*3

El renovado impulso zapatista cambi6 rdpidamente el equilibrio de fuerzas en favor
de la insurgencia del sur frente a su adversario constituido por las fuerzas federales y el
Gobierno. Bastaron sélo unos cuantos dias —sefiala Magafia— para que el area de influencia
del Ejército se redujera drasticamente solo a las cabeceras distritales por ellos guarnecidas,
en cambio, el resto de la entidad morelense ya se encontraba bajo el poder de los sublevados,
lo que les reportd, en buena medida, una recuperacion territorial pero también una
reivindicacion politica. Tan fue asi que el 25 de octubre se puso a discusion en la Camara de
Diputados, y como asunto de interés nacional, el papel de Emiliano Zapata, de quien se dijo
que “es algo mas que un bandido: es el reivindicador, es el libertador del esclavo de los

campos que ha hecho escuela, ha ganado innumerables prosélitos quiza porque todos creen

460 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., p. 184.

41 La Opinion, vol. XV, nim. 2307, 25/10/1911, p. 1. Como parte de la campafia mediatica emprendida
vigorosamente contra la figura de Emiliano Zapata, la nota se publicd con encabezado de primera plana a titulo
de “Atila a las puertas de Roma”.

462 Francisco Pineda Gémez, La irrupcién..., op. cit., p. 185.

463 La Opinion, vol. XV, nim. 2309, 27/10/1911, p. 1y El Imparcial, vol. XXXI, nim. 6418, 28/10/1911, p. 1.
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que tiene razon; pero... jhay que prenderlo, hay que extirparlo!”, condenaron los principales
lideres reaccionarios de la legislatura.*®*

Con tales condiciones politicas y revolucionarias Madero asumio la presidencia de la
Republica el 6 de noviembre de 1911. Por su parte, Zapata tenia convocada en Villa de Ayala
a toda su fuerza militar en espera de las reuniones con las que se buscaba hacer un nuevo
pacto con el gobierno recién instalado. En ese mismo dia, el comandante del ELS ordend a
sus tropas no ejercer actos de destruccion sobre las vias y dejar, en cambio, que se permitieran
hacer las reparaciones necesarias sobre las lineas férreas y de telecomunicaciones que se
encontraban dafiadas.*®® El entendimiento logrado por el Gobierno con Zapata para la
deposicidn de las armas se negociaron entre el 8 y el 11 de noviembre a través de la mediacién
de Robles Dominguez y dejando como puntos de acuerdo la remocién de Ambrosio Figueroa
de la gubernatura estatal; el retiro de las fuerzas de Federico Morales; el indulto general para
los alzados; la sancion de una ley agraria y la designacion de gobernador dejada al consenso
de los jefes revolucionarios del estado, esto por mencionar los incisos mas relevantes.“6®

Parecia que el convenio podria cerrarse sin mas problemas, sin embargo, al final de
las negociaciones, el 11 de noviembre, se tuvo noticia de que las tropas del general Casso
Lopez se estaban movilizando para cercar a Zapata en Villa de Ayala. Por otro lado, al
enterarse Madero por voz de Robles Dominguez sobre las exigencias de los revolucionarios
del sur, el recién encumbrado presidente se irritd y devolvié como respuesta una carta nada
conciliadora en la que exigio al jefe de Ayala su inmediata rendicion ya que su “actitud de
rebeldia” perjudicaba mucho al Gobierno y que si verdaderamente queria servir al presidente,
la sumision y la entrega de armas eran la Ginica opcion.*®” El escenario asi planteado no tuvo
otro efecto que el de empujar a un desencantado y no menos disgustado Zapata a romper toda
posibilidad de pacto con el entrante Gobierno maderista. De esta forma se abrié otra veta
revolucionaria, la de la reivindicacion agraria; una alejada de las componendas politicas y
decantada en lo futuro a luchar por cuestiones de justicia social; la que en lo sucesivo actuo
bajo la modalidad de guerra de guerrillas y en la que el elemento ferroviario siguié cobrando

cuantiosas facturas de valor militar y geoestratégico.

464 Gildardo Magaria, Emiliano..., op. cit., t. 2, p. 31.

465 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 91.

466 |_as bases para la rendicion de Zapata en Gildardo Magaiia, Emiliano..., op. cit., t. 2, pp. 102-104.
467 |bid., pp. 106-107.
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3.1.2. Trenes e insurgencia: cargas, descargas y escalada del conflicto

Después de librar aquella emboscada maquinada sin éxito en Ayala por parte de fuerzas
federales y rurales, Zapata se desvanecié de la arena militar e insurgente, pero ello no
significd que algunos de sus aliados dejaran de hacer frente al asedio federal. Este fue el caso
del jefe José Trinidad Ruiz quien, segun parece, hizo colapsar la via férrea México-Cuautla
en las cercanias de Nepantla el 20 de noviembre para descarrilar un convoy que venia
ascendiendo desde Jojutla y del que se apearon los efectivos de tropa que después fueron
agredidos por la gavilla suriana en un encuentro, no obstante, en extremo breve, esto por el
hecho de que los rebeldes emprendieron abruptamente la retirada hacia el oriente.*%®

Al cabo de unos dias, Zapata reaparecio en la localidad poblana de Ayoxuxtla el 28
de noviembre para firmar, en compafiia de los jefes rebeldes de la region, el llamado Plan de
Ayala que dias antes redact6 junto a Otilio Montafio. Con dicho programa de lucha, los del
sur desconocian a la figura de Madero como presidente y lider insurgente —mas no al espiritu
del Plan de San Luis— y reconocian, en cambio, como jefe del movimiento armado a Pascual
Orozco, al tiempo de que postulaban como maxima prioridad y motivacién de guerra la
cuestion de la propiedad social de la tierra. Respaldados ahora moral, politica y
regionalmente por el texto de Ayala, los zapatistas no tardaron en alzar los fusiles y en abrir
nuevas misiones de despliegue y de refuerzo de filas.

Al iniciar el mes de diciembre, varias partidas ya merodeaban por las zonas ricas del
sur morelense (como la hacienda de Acamilpa y Jojutla) asi como por las estaciones de
Nepantla y Cascada, y también por los limites estatales constituidos por la municipalidad de
Axochiapan. A la par, algunos trenes militares corrieron por esa misma zona —desde la
estacion de Cuautla— para surtir de parque a los destacamentos de Chiautla cruzando antes
por el paradero de Tlancualpican, sin embargo, el cruce entre rebeldes y federales no se pudo
evitar y ello propicio que se hiciera un fuego cruzado entre ambos bandos.*¢°

La campafia asi despuntada se apeg0, en suma, a una tactica mucha mas ofensiva que
de resistencia, plantedndose como meta central el asedio de los principales centros politicos,
incluida la metrépoli nacional. El ataque con guerrillas, en tal sentido, se caracterizd por ser

un proceso efervescente y polivalente en términos de los espacios incursionados y ganados.

468 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 92.
469 El Imparecial, vol. XXXI, nim. 6452, 01/12/1911, pp. 1 y 7 y La Patria, vol. XXXV, nim. 10980, 5/12/1911,

p. 2.
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Figura 26. Puente de Nepantla

Estructura del puente de Nepantla, ubicado en la estacion mexiquense del mismo nombre y en las cercanias del

limite territorial del nororiente de Morelos. Su armazén de hierro y mamposteria permitio el paso del
Interoceanico sobre el cauce del rio Yautepec. Fotografia: Alfred Briquet. Imagen recuperada de: FN-INAH,
Coleccion Felipe Teixidor, MID 77_20140827-134500:456575. Fecha: ca. 1892. Localizacion: 18°58'39.70"
N, 98°50'28.29" O.

De acuerdo con Pineda, el saldo de las acciones registradas en diciembre de 1911 se estima
en unos 74 episodios de hostilidad, la mayoria de ellos desarrollados en los valles de Morelos
y teniendo como blanco de ataque a estaciones, tramos de via, poblados y haciendas.*’® En
lo que hace a los ataques ferrocarrileros, nuevamente se puso en evidencia la importancia del
Interoceanico en las miras zapatistas, esto por cuestiones de dominio en términos de
extension de linea y por ser acceso a la vez que salida de la zona del Ejército Libertador con
respecto al centro de México a través de Nepantla, sitio en el que estaba alzada otra estructura
de vital importancia geoestratégica (véase: Figura 26). He aqui algunos ejemplos de

embestidas y 6rdenes ferroviarias comentados por la prensa del momento: 4%

— “Se sabe que Yecapixtla esta sitiado por 500 hombres [...] La guarnicion de Yecapixtla es
escasa y ya salen refuerzos en un tren militar, llevando artilleria, ametralladoras, caballeria e

infanteria”. (6 de diciembre).

470 Francisco Pineda Gémez, La revolucion..., op. cit., p. 46.

471 El Tiempo, vol. XXIX, ndm. 9333, 08/12/1911, p. 3; La Patria, vol. XXXV, nim. 10984, 09/12/1911, p. 3;
El Diario del Hogar, vol. XXXI, nim. 11024, 09/12/1911, p. 1; El Imparcial, vol. XXXI, nim. 6460,
09/12/1911, pp. 1y 9; El Pais, vol. XIII, nim. 3763, 10/12/1911, p. 1.
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“Hoy en la mafiana detuvieron un tren 125 individuos armados, entre Ticuman y Atlihuayan,
obligando al conductor a que lo llevara a Jojutla”. (7 de diciembre).

“Combate Entre 25 Federales y 400 Zapatistas. Cortaron el Telégrafo y la Via antes de
Cuautla. [...]. El tren que debid haber llegado anoche, no ha arribado todavia [...] este retraso
obedece a que el puente de Nepantla fue volado por las fuerzas zapatistas [...]. La tropa que
todos los dias escolta el tren de pasajeros hasta Nepantla, fue atacada ayer en la tarde en dicho
lugar. Por la noche [se envid] un tren militar con suficiente tropa, habiendo sido atacado
delante de Yecapixtla [por] cuatrocientos zapatistas al mando de Edmundo Montero y
Trinidad Ruiz [...]. El tren militar fue acribillado a balazos. [...] El tren de pasajeros no salid
[a Cuautla], porque los maguinistas por ningln precio aceptan conducirlo”. (9 de diciembre).
“Los zapatistas atracaron un tren militar. [...] Anoche [salid] el tren militar que llevaba [...]
una seccién de ametralladoras, un piquete de guardias auxiliares y zapadores. En los
momentos que partia el convoy, se supo [del combate de Nepantla], entonces se dispuso ir a
ese punto a dar auxilio, ordenando que el tren llevara su mayor velocidad. Al pasar por Mal
Pais, a las ocho de la noche, se oyeron fuertes descargas sobre el tren, en ambos flancos, y
entonces se detuvo el convoy, no sin grandes dificultades, viéndose que la maquina estaba
perforada, y que el maquinista habia recibido una herida en la cabeza. La méaquina 114, que
reforzaba a la otra, porque el tren era muy pesado, tenia también ocho balazos de Mausser,
que perforaron el acero, haciendo afiicos las vidrieras y resultados dos caballos muertos y dos
zapadores heridos [...]. A las dos y media de la mafiana arribd el convoy a Nepantla,
informandose que a las cinco y veinte minutos de la tarde habia principiado el ataque. El
teniente Mora dividié a [s]u gente en tres secciones, destinando una para proteger el puente,
otra al centro y otra bajo su mando, que dominaba al enemigo. Los dinamiteros [zapatistas],
mientras el resto de rebeldes atacaba formidablemente la poblacién, pretendian volar el
puente, arrojando maquinas infernales, pero se les recibié con una descarga nutrida que los
hizo retroceder. [...]. En la estacion de El Parque [...], se avistd una partida de cuarenta
zapatistas. Se rumora que fue asaltada la estacion de alli”. (8 de diciembre).

“Los zapatistas tratan de aduefiarse de Morelos [...]. Cuautla [se halla] actualmente
completamente aislada, pues los zapatistas han destruido las comunicaciones férreas y
telegraficas, habiendo levantado la via en un buen tramo. Algunas estaciones se hallan
reducidas a cenizas, pues los zapatistas, en su afan de destruir cuanto encuentran a su paso,
las han incendiado. Dia siete del actual, fue atacada la escolta del ferrocarril Interoceanico en
La Cascada, por la banda de zapatistas que manda Trinidad Ruiz. Inmediatamente sal[i]6 de

Cuernavaca fuerza de auxilio, logrando sorprender a los bandoleros”. (10 de diciembre).
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Figura 27. Puente de Barranca Honda

Vista suroriente del viaducto del Interoceanico conocido como Puente de Barranca Honda. Se localizé ahi
también un paradero de bandera y un pequefio fortin para proteccion militar de dicha estructura de paso
ferroviario. Imagen recuperada de: Google Street View. Fecha: diciembre de 2012. Localizacion: 18°49'10.36"
N, 99°06'14.99" O.

Figura 28. Puente de La Cuera

Vista media del puente de La Cuera construido para librar el paso profundo de la barranca del mismo nombre.
Se situd en los limites de los distritos de Morelos y de Jonacatepec y en el tramo comprendido entre las
estaciones de Huitchila (que servia a la negociacion del mismo nombre) y Tenextepango. Captura fotogréfica
de Agustin Martinez (ferroaficionado). S. f. Localizacién: 18°40'15.15" N, 98°56'22.80" O.
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Al correr la segunda semana de diciembre, las huestes zapatistas lograron desestabilizar ain
mas el orden publico y, en algunos casos, rebasaron considerablemente la capacidad de
accion de los cuerpos policiacos locales. EI 12 de diciembre, por ejemplo, pudieron derrotar
a las fuerzas de Figueroa en Ticuman e hicieron la toma de esa poblacion y de su estacion
ferroviaria junto con su agente que fue pasado por las armas. Varias partidas se desperdigaron
por numerosos puntos de la entidad y en esa misma fecha amenazaron a la hacienda de
Calderon; a la comunidad de Texcalpan en Atlatlahucan; a la de San Ignacio en Axochiapan
y a la cabecera de Tlaltizapan, de cuya estacion ferrocarrilera logré escapar el empleado hacia
Jojutla junto con todos los fondos que obraban en su poder pues temia que de un momento a
otro fuera asaltada la oficina a su cargo.*

Con las telecomunicaciones interrumpidas entre Puebla y Puente de Ixtla desde el 17
de ese mes, las fuerzas rebeldes ya tenian presencia en el centro-oriente y en el surponiente
de Morelos, asi como en la parte occidental de Puebla en la que se formo una diagonal de
retaguardia. La naturaleza de la campafia rebelde, apunta Pineda, transparenté el caréacter de
la estrategia zapatista ya que casi no hubo enfrentamientos en despoblado que revistieran una
situacion de embestida por parte del Gobierno y una actitud meramente defensiva del lado
de los insurrectos, por el contrario, se observaba ya el perfil ofensivo de la cruzada suriana
que cerrd el afio de 1911 con las agresiones realizadas en Tepoztlan y de Santiago Ixtepec.*’®

Sin dar tregua a su campafia, el brio zapatista se moviliz6 en los primeros dias de
enero de 1912 en sitios como Ecatzingo, Apapasco, Yautepec, Xochimancas, Tepoztlan
(presuntamente ahi se atacd un convoy militar en El Parque) y el tramo de riel que iba de
Atlihuayan a Ticuman, lugar en donde estaba acampado un contingente de 300 rebeldes.*’*
El 3 de enero y estando ahi, los sediciosos aprovecharon para destruir el puente de Barranca
Honda (véase: Figura 27) esto es, una importante estructura de hierro y mamposteria de 48
metros de largo construido sobre un acantilado de unos 12 metros de profundidad, lo cual
trastornd atin mas el flujo de trenes que, mas al sur, ya se encontraba suspendido entre Jojutla

y Puente de Ixtla por estar amenazado ese tramo por las huestes zapatistas.*” El atentado a

472 E| Imparcial, vol. XXXI, nim. 6464, 13/12/1911, p. 2.

47 Francisco Pineda Gémez, La revolucion..., op. cit., p. 48.

474 E| Correo Espariol, vol. XXI1I, nim. 6634, 04/01/1912, p. 4; El Diario del Hogar, vol. XXXI, nim. 11051,
06/01/1912, p. 1y La Opinién, vol. XVI, nim. 2369, 08/01/1912, p. 1.

475 AGN, SCOP, FFCC, 9/363-1, f. 12.
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dicho viaducto fue verificado en una expedicion militar y en la misma fecha por Casso Lopez;
poco después, el general encargado de las armas en Morelos tuvo informacion de que Zapata
y sus seguidores se encontraban por las inmediaciones de Huautla, por lo que decidi6
emboscarlos mandando dos columnas a ese lugar, quedando él a cargo de una que sali6 el 9
de ese mes por el ramal ferroviario de Cuautla-Chietla y percatandose en el viaje de que los
insurrectos habian quemado buena parte de los 60 metros del puente de La Cuera (vease:
Figura 28) que se alzaba sobre una hondonada de 50 metros.*"®

La movilizacion del zapatismo manifestada en la primera quincena de enero de 1912
se acelerd de forma notable y dejo importantes victorias e incursiones en el territorio estatal
que pronto causaron alarma en el Gobierno federal. El 11 de enero, por ejemplo, la revuelta
suriana en nimero de mil efectivos pudo derrotar en la hacienda de San Carlos a las fuerzas
federales ahi destacadas, y aunque los rebeldes, por otra parte, no pudieron tomar el control
del surponiente de la entidad ni replegar a las fuerzas federales de ahi, lo relevante es que las
filas surianas comenzaron a incursionar de forma mas decidida por Tetecala y Jojutla.*’’

Frente a un cada vez mas animado Ejército Libertador, el Gobierno de Madero trato
de sofocar el levantamiento del sur con el restablecimiento de la Ley de Suspension de
Garantias. Tal como se ejecuto6 casi un afio atrds, Madero mando una iniciativa de proyecto
que, salvo algunas enmiendas ajustadas para exterminar al zapatismo, era practicamente una
calca del escrito porfirista del 13 de marzo de 1911. De ahi que no sea gratuito sefialar que,
siguiendo a Espejel, Madero se propuso continuar con el proyecto politico de sus antecesores
(Diaz y De la Barra), abogando también por la implantacién de la pequefia propiedad, por
una politica fiscal ventajosa para los grandes capitales y por el fomento de construccion de
grandes lineas férreas para conectar zonas apartadas del pais, esto por sefialar algunos puntos
de desarrollo nacional.*”® La suspension de garantias renovada por Madero conservé buena
parte del espiritu de los articulos del texto de 1911, como los destinados a proteger a las vias
de comunicacién (véase: p. 213). Pero, como ya se ha dicho, esta iniciativa fue pensada
especialmente para eliminar el torbellino zapatista, es por eso que en el proyecto de ley del
10 de enero de 1912 —y tomando como base de apologia lo que se entendia como los

“fermentos anarquicos que lamentablemente prosperan en el estado de Morelos” y en sus

476 1bid., f. 15; Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 107,
477 El Grito del Pueblo, vol. I, nim. 150, 12/01/1912, p. 1y El Tiempo, vol. XXIX, nam. 935, 09/01/1912, p. 1.
478 aura Espejel et al., Emiliano..., op. cit., p. 95.

254



zonas limitrofes— se redact6 un agregado para hacer saber que dicha ley tenia una vigencia
de cuatro meses, quedando circunscrita su aplicacién a los estados de Morelos y Guerrero,
asi como a los distritos de Acatlan, Matamoros lIzlcar, Atlixco, Cholula y Huejotzingo del
estado de Puebla, y a los de Chalco y Tenancingo del Estado de México.*"

Una semana después, el 18 de enero, fue aprobada por la Cdmara de Diputados la Ley
de Suspension de Garantias Individuales de Madero, no sin antes aplicarle algunas reformas
que resultaron de una amplia discusion legislativa. De tal suerte se modificd el sentido del
articulo tercero en cuanto a la pena de muerte y en su lugar se dejé un castigo de cinco a doce
afios de prision contra todo aquél que infringiera el contenido del articulo segundo, es decir,
el de las vias de comunicacién. Con el afan de ampliar el radio de accion de la ley, se modifico
el alcance territorial del décimo articulo y se incluy6 en el mismo al estado de Tlaxcala, asi
como a los distritos poblanos de Chiautla y de Tepeji, y también a los mexiquenses de
Sultepec, Temascaltepec, Tenango y de Lerma,*° cuya integracion espacial coincidié con
los recorridos de via de la linea meridional del Central, con el del San Rafael-Atlixco y con
buena parte de la ruta del Interoceénico la cual, el 25 de enero, solicitd al Gobierno federal
una mayor proteccion para sus rieles, toda vez que estaban siendo duramente golpeados por
los rebeldes (véase: Mapa 22).

Aunque se hizo publica la cancelacién de la pena capital en el proyecto final, todo
parece indicar que la misma quedd intacta y fue igualmente aplicada contra los disturbios
clasificados por la ley. Como lo hace notar Pineda Gdmez, por lo menos unas diez personas
fueron ejecutadas en la capital morelense y dos méas padecieron la misma condena sin tener
confirmacion de su plena adscripcion con el zapatismo. Una tercera victima, hacia mediados
de febrero, se acusaba formalmente en acta de ejecucion como un soldado zapatista que
participd en el asalto de un tren que circulaba entre las estaciones de Nepantla y de La
Cascada. En el evento, los federales dijeron haber sorprendido a Camilo Villegas, oriundo
de Dolores Hidalgo, Guanajuato, junto con otro vecino de Atlatlahucan, al violentar la puerta
de la oficina de la estacion morelense poco después de haber consumado el antes dicho asalto

al tren. EI movil del delito y causa de ejecucion fue el hurto de dos latas de bacalao.*®

479 E| Tiempo, vol. XXIX, nim. 9361, 11/01/1912, p. 1.
480 [bid., num. 9369, 19/01/1912, p. 1.
481 Francisco Pineda Gémez, La revolucion..., op. cit., pp. 68-69.
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Mapa 22. El centro-sur ferroviario frente a la suspensién de garantias de 1912
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Los actos de violencia previstos en esa ley contra las vias de comunicacion no fueron
solo una preocupacion del Gobierno, naturalmente, también constituyeron un asunto de
interés general que exasperaba a sectores conservadores y progresistas de la opinion publica
y de la sociedad. Felipe Avila sefiala que buena parte de las clases urbanas del centro-sur del
pais rechazaban los métodos violentos para solventar las demandas sociales agrarias de los
del sur. Las voladuras y descarrilamientos de trenes, en tal sentido, provocaron el disgusto
de las clases medias y de intelectuales que anteriormente vieron con simpatia las causas
zapatistas; una aversion que, vale la pena reiterarlo, fue alimentada por la prensa nacional
que cred una imagen estigmatizada del zapatismo sobre la base exagerada de un personaje
“que ponia en riesgo a la civilizacion y al pais”.*?

Tal vez impulsado por un apremio de reivindicacion de su lucha como una revuelta
radical pero de comun entendimiento fue que Zapata, en parte, se propuso organizar con algo
de tacto y urbanidad los esfuerzos de la sublevacion del sur. En este sentido y para el caso
del componente ferroviario, el jefe suriano se permitié manifestar publicamente el 12 de
enero que, dado el curso de los acontecimientos, los trenes sélo correrian en el estado de
Morelos hasta el dia 15 del mismo mes. El aviso de suspensién de trafico lo dio a conocer
Otilio Montafio quien, por su parte, afirmé que los zapatistas no cometian esas “infamias”
que les achacaban en la prensa nacional, los autores de tales desmanes, sentencid el profesor
Montafio, eran bandoleros que se cubrian con el manto del zapatismo, tal como lo hacian los
soldados de Ambrosio Figueroa,*® cuyas funciones como gobernador de Morelos, por cierto,
terminaron el 17 de enero al ser aceptada su renuncia al puesto para hacerse cargo del
hostigamiento de zapatistas en Guerrero, quedando en su lugar el maderista neoleonés,
Francisco Naranjo.

En cierta medida, y con la base de una apretada observacion, se puede sugerir que la
integridad tanto de pasajeros como trabajadores del riel estaba en las mirillas zapatistas pero
no en calidad de trofeos de guerra, sino como un factor de consideracion en el desahogo de

las operaciones locales sobre rieles que si tenian como blanco el ataque a federales. Una

482 Felipe Avila Espinoza, “Los conflictos internos en el zapatismo”, en Felipe Avila (coord.), El zapatismo, en
Horacio Crespo (dir.), Historia..., op. cit., t. VII, p. 332.

483 |a Opinidn, vol. XVI, nm. 2373, 12/01/1912, p. 2. Curiosamente, en esta misma publicacion se informa en
primera plana que “el gran puente de Ixtla [fue] destruido por zapatistas”. La nota, sin embargo, parece ser
ambigua y tendenciosa ya que ubica a esa estructura en los limites entre el estado de Morelos y Matamoros, es
decir, en el distrito poblano en el que se encuentra parte del puente de ElI Muerto.
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muestra ilustrativa de ello se observa en un par de telegramas dirigidos el 15 de enero al
Gerente general del Interoceénico por parte de S. R. Kelly, superintendente de la Division de
Puebla, y a proposito de los disturbios sucedidos en Ticuman:

“Puebla - 1-15-912.- Se acaba de recibir el siguiente mensaje del Conductor Aguilar del tren
no. 21, que se encuentra en Yautepec: “En el kildbmetro C-155, nos detuvo el cabo Marcelino
Rodriguez que venia con su armon, para notificarnos terminantemente de parte de los
zapatistas que se encuentran en Ticuman, que no siguiéramos adelante pues de lo contrario
no responderian de nuestras vidas. Regresé a [Yautepec] y estoy en espera de sus ordenes.”
Detendré el tren no. 21 en Yautepec esta noche y moveré de alli el no. 22 en la mafiana.
Kelly” [...].

“Puebla.- 1-15-912.- El tren no. 22 fue detenido en Ticuman por los zapatistas. Recorrieron
los carros sin llevarse nada, pidiendo sélo cinco pesos al Auditor. Manifestaron que no
molestarian a los pasajeros, siempre que no se transportaran tropas. El conductor Fuentes
telegrafia de Jojutla que fue detenido por los zapatistas en Ticuman y le notificaron que si
intentaba regresar a Cuautla le costaria la vida a todos los empleados. Hay cerca de 500
zapatistas en Ticuman y el Conductor Fuentes pide instrucciones sobre si regresa a Cuautla.
Kelly” 484

En el avance de la segunda mitad de enero y entrada la vigencia de la suspension de garantias
los hostigamientos a la red ferroviaria fueron cosa comun que habitualmente se vigilé con el
lente de la especulacion. Por ejemplo, con respecto al sur de Cuernavaca se habl6 de ataques
a la hacienda de San Vicente y anexas, asi como de sus paraderos, sin embargo, lo que sucedio
fue que se cred una falsa alarma sobre el cierre de la estacion de Chiconcuac —antes
Sollano— que, en realidad, ya de tiempo atras se encontraba clausurada; en tanto, la estacién
de San Vicente se encontraba en funciones normales y no habia sido devastada como se
comento en algunas notas periodisticas. Por el contrario, un poco mas al sur, en Tetecalita,
un convoy militar con tropas de infanteria si fue asaltado y tiroteado por bandos
presuntamente zapatistas; incluso el mismo tren que abordd Figueroa, después de presentar
su renuncia en México, fue hostigado sin éxito por una minuscula partida de supuestos

zapatistas que actuaba entre las estaciones de Tres Marias y de El Parque.*®

484 AGN, SCOP, FFCC, 9/363-1, f. 29.
485 E| Mafana, vol. IV, nim. 62, 16/01/1912, p. 2; El Pais, vol. XIV, nim. 3803, 19/01/1912, pp. 1-2.
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Para finales de enero, el amago insurgente se dejo sentir en Tetecala, en la hacienda
de Cocoyotla, en Jojutla, en Tehuixtla y en Fierro del Toro, cuya oficina fue asaltada con
singular estupro. Pero fue en el norte del estado en donde, con celeridad, el acoso rebelde se
fue cerrando sobre la capital morelense dejando una estela de violencia que particularmente
se recargd en el pueblo de Santa Maria, toda vez que ahi las columnas naranjistas se batieron
no pocas veces con los revolucionarios comandados por Genovevo de la O. Para entonces y
dado el clima de incertidumbre predominante en toda la entidad, las comunicaciones

48 allo coincidio con la

guardaron un estado de intermitencia y hasta de interrupcion,
remocion de Casso Lopez y con la designacion de Juvencio Robles como jefe de armas del
estado de Morelos y quien, en lo sucesivo, emprenderia una cruel campafa para aniquilar el
espiritu revolucionario del sur.

El estado del orden pablico asi agitado incidié en las labores agricolas regionales.
Para inicios de febrero y estando a la vuelta el advenimiento de la zafra, en la opinion publica
y empresarial se reconocio la gravedad del problema azucarero en virtud de la falta de brazos
para sostener dicha faena de temporada. Entre los factores que menoscabaron este periodo
de trabajo agricola se cuentan al movimiento de personas que huian del estado, a las gentes
que definitivamente desistieron de trabajar en el campo dadas las amenazas de hurto por parte
de la insurgenciay, en especial, a una buena parte de la poblacion que se unio a la sedicion,*®’
la cual ya tenia presencia en numerosos puntos de la entidad y en la capital estatal.

En los primeros dias de febrero se tuvieron noticias de que un convoy del Central que
desde Cuernavaca iba hacia la ciudad de México fue destrozado por balas zapatistas en algin
punto boscoso de los Altos de Morelos, dejando como resultado la lesién craneal de un
capitan primero que iba a bordo. Simultaneamente se notifico que varios zapatistas asaltaron
consecutivamente los trenes de carga que llevaban mercancias a Cuernavaca y que estaban
préximos a la capital; después de someter a los trabajadores del riel, aquellos procedieron a
volcar los carros asaltados y a movilizar los articulos robados valiéndose de una partida de
mulas. La gravedad de la situacion sumada al éxodo de familias y al cierre de comercios
motivo a la empresa ferrocarrilera nacional a suspender el trafico hacia la capital morelense

por unos dias. Poco después, el 2 de febrero, se informé que los rebeldes atacaron un tren de

486 E| Pais, vol. X1V, nim. 3813, 29/01/1912, p. 1.
47 El Heraldo Agricola, vol. XII, nim. 2, 01/02/1912, p. 2.
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ambulancias que procedia de la capital y que una partida de unos 500 zapatistas ya hostigaba
el tramo de riel de Ramoén y Alarcén —esto es, entre los pueblos de Chamilpa, Ocotepec y
Ahuatepec— logrando consumar en esos dias el ataque a un tren militar. Asimismo, se dijo
que casi todas las comunicaciones telegraficas y telefonicas de jurisdiccion estatal estaban
interrumpidas ya que sus cables fueron cortados por los zapatistas quienes, es cierto, ya
hacian acto de presencia en Jojutla, Mazatepec, Alpuyeca y Atlacholoaya.*®®

No tardé mucho en reestablecerse la marcha de trenes en Cuernavaca por orden de la
nacional ferrocarrilera cuando, por esos dias, Genovevo de la O y otros jefes revolucionarios,
que reforzaron la rebelién en Santa Maria, publicaron un aviso en el que se notificaba a la
opinién en general que desde el dia 6 de febrero se comenzarian a volar los trenes que
entraran a la entidad, es decir, en la misma fecha en que se reanudé el ataque contra la capital
estatal. El punto algido del asedio de Cuernavaca se dio el dia 9, cuando los federales
penetraron el pueblo de Santa Maria, base de los rebeldes, solo para incendiarlo y después
retirarse, perpetrandose asi, segin la concepcion de los zapatistas, una clara violacion de
todas las reglas de guerra que dejé como victima mortal a la joven hija de Genovevo de la O.
Después de que los federales evacuaran el pueblo de Santa Maria, los zapatistas se
reorganizaron en la zona y volvieron al campo de batalla organizando operaciones contra el
frente federal que habrian de durar mas de un mes.*°

En el curso de esas semanas se hizo patente un recrudecimiento en las acciones de
batalla de ambos bandos, las cuales se hicieron sentir tanto en los rieles como en el animo de
la poblacién. Sélo por mencionar algunos ejemplos de ello se cuentan: los abatimientos de
zapatistas y la descomposicion de sus cadaveres a nivel de camino; los frecuentes éxodos de
familias; la quema de pueblos, edificios publicos y de cafaverales; los diversos
descarrilamientos ejecutados en los dos sistemas de los Nacionales y que no dejaron de ser
redundantes en Tres Marias (véase: Figura 29); el hostigamiento habitual de la linea de El
Balsas; el detenimiento y asalto de trenes en el Interoceanico, asi como el empleo de postes
de telégrafo para el ahorcamiento de campesinos y sublevados que ahi quedaban exhibidos.
Estos fueron, en lo general, los elementos de violencia que ya estaban integrados en el paisaje

agrario, urbano e industrial del Morelos revolucionario de inicios de 1912.

488 E| Pais, vol. X1V, nim. 3816, 01/02/1912, p. 1 y niim. 3818, 03/02/1912, pp. 1y 6.
489 1bid., nim. 3812, 07/02/1912, p. 8 y John Womack, Zapata..., op. cit., p. 133.
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Figura 29. Tren descarrilado por zapatistas en Tres Marias

Vagones de un convoy precipitados hacia un barranco. A juicio de algunos autores, la imagen corresponde a un
descarrilamiento de 1913 efectuado por zapatistas cerca de Tres Marias y en detrimento de escoltas federales.
Cfr. Beatriz Urias et al., Los ferrocarriles..., op. cit., p. 108 y Emma Yanes Rizo, Los dias del vapor, Instituto
Nacional de Antropologia e Historia, México, 1994, p. 91. Imagen recuperada de: FN-INAH, Coleccién
Archivo Casasola, MID 77_20140827-134500:825791. Fecha: 1915 (ed.). S. I.

El paisaje asi percibido no se debe mas a los zapatistas que al general de brigada Juvencio
Robles, quien, sin perder demasiado tiempo, emprendié una cruzada letal en contra de la
insurgencia y a expensas de la poblacion civil. Desde el 10 de febrero, el nuevo jefe de armas
en Morelos impuso en el estado una politica de “recolonizacion”, la cual consistia
basicamente en una “guerra indefinida” en la que primero se desalojaba a la gente pacifica
de sus lugares de asentamiento para reconcentrarla después en los lugares que estaban
resguardados por la vigilancia federal. De esta manera, las columnas volantes podian actuar
con mayor facilidad en el campo de batalla y a la vera de los rieles para tratar en calidad de
“hostiles” a todos aquellos que se encontraran en el camino, incluidos rebeldes y gente del
comun por igual. En el fondo, la estrategia se presentaba como una campafia de “purga”
zapatista —por no decir que de terrorismo— en la que el incendio deliberado de poblados
para lograr su evacuacién figur6 como una condicion primaria y obligada en la estrategia de
Robles.*%°

4%0 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 135.
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Mientras que en Guerrero los rebeldes avanzaban a paso mas 0 menos constante y
volaban un puente de la linea El Balsas situado entre las estaciones de Los Amates y Naranjo
del tramo de Iguala, en Morelos el poder de Robles y de las fuerzas del Gobierno se hizo
sentir a lo largo de febrero con el abatimiento de zapatistas en EI Higuerdn y Oacalco; el
hostigamiento hecho sobre Santa Maria y Jojutla; el fusilamiento sumario de 18 presuntos
zapatistas cerca de la hacienda de San Carlos y con la quema de las poblaciones de San
Rafael, Ticuman Coajomulco, Ocotepec y de Ayala.**! Por su parte, varios simpatizantes
civiles del Ejército Libertador amenazaban con volar los trenes entrantes en Yautepec en
represalia por la ejecucién sumaria de efectivos zapatistas; los insurrectos, en tanto,
levantaron la via entre EI Parque y Alarcon; descarrilaron un convoy en el tramo que iba de
San Vicente a Tetecalita; quemaron los cafaverales de Chiconcuac y atacaron un tren de El
Balsas a la altura del km 135, entre Mango y San Vicente.*%?

El panorama se tornd mas adverso para el Gobierno maderista cuando a finales de
marzo e inicios de abril se tuvieron noticias del levantamiento orozquista y de sus avances
obtenidos en el norte del pais, lo cual obligd a un buen nimero de tropas federales a retirarse
hacia el Distrito Federal para que de ahi marcharan hasta Chihuahua, abriéndose asi el radio
territorial de accion en beneficio de los rebeldes del sur quienes intensificaron sus ataques
frente a un Juvencio Robles que, desprovisto de tropas, se vio obligado a defender solamente
a las principales ciudades. Los choques asi desplegados entre ambos bandos, con sus
respectivos matices, fueron moviendo la balanza en favor de los zapatistas, es por ello por lo
que en la opinion publica —y aun tomando en cuenta los margenes legales de hostilidad
ostentados por los federales— ya no se consideraba al movimiento del sur como “aquella
poquita cosa” subestimada por Madero.*%3

En efecto, desde el 24 de marzo de 1912 la prensa maderista admitié que el zapatismo
constituia para el Gobierno un rival de peligro que se apoyaba con el actuar de unos seis mil
efectivos surianos organizados —advierte Pineda— bajo una logica militar de concentracion,

ataque, abastecimiento, retiro de tropa, reconcentracion, restablecimiento de ataque e

49 La Patria, vol. XXXVI, nim. 11082, 09/02/1911, p. 1; El Tiempo, vol. XXX, nim. 940, 09/02/1911, p. 6 y
El Tiempo, vol. XXIX, ndm. 9395, 14/02/1912, p. 1. Sobre los fusilados, Magafia menciona que fueron 14
vecinos los ejecutados y achacados como zapatistas. Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., t. 2, p. 194.

492 La Opinion, vol. XVI, nim. 2407, 16/02/1912, p. 2; El Pais, vol. X1V, nim. 3824, 19/02/1912, p. 1; El
Tiempo, vol. XXIX, nim. 9406, 25/02/1912, p. 2;

498 E| Pais, vol. X1V, nim. 3825, 20/02/1912, p. 1.
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incremento en numero de elementos. En esa época, las operaciones zapatistas se
desenvolvian sobre una linea en forma de arco de frontera tirada hacia los valles de México
y de Puebla con respecto a la extension de la misma curva comprendida entre los Altos de
Morelos y hasta la falda meridional del Popocatépetl cercana a Atlixco. Sobre dicha
disposicion de vanguardia las acciones revolucionarias se ordenaron reconociendo a
Genovevo de la O como el encargado de Huitzilac; Amador Salazar vigild el frente de
Yautepec; Felipe Neri quedd en la zona de Tepoztlan; Otilio Montafio y José Trinidad Ruiz
operaron por el rumbo de Nepantla, Jumiltepec y Ecatzingo; en tanto, Francisco Mendoza,
Felipe Vaquero y Ladislao Franco se hicieron responsables de los combates desde Acatzingo
hasta Atlixco, Puebla. De tal suerte, el Ejército Libertador pudo asegurar una linea que
resguardaba las tres entradas ferroviarias a la zona zapatista —las del Interoceénico por
Atlatlahucan y Axochiapan desde México y Puebla, respectivamente, asi como la de El
Balsas por Huitzilac desde la capital nacional— y con ello pudieron interrumpir las
comunicaciones terrestres, asi como retrasar y también desgastar el flujo de las misiones de
refuerzo y de aprovisionamiento por tren del bando federal enemigo.*%

Sin embargo, y siendo el ataque a las vias férreas y de telecomunicacion un recurso
tactico de gran importancia para las falanges zapatistas, Avila Espinoza no deja de recordar
que aunque los objetivos de los rebeldes eran los trenes militares, en ocasiones también
hostilizaron convoyes de civiles, ocasionando con ello la molestia y el rechazo de la opinion
publica capitalina la cual, ante tales actos de violencia, observaba la pérdida de vidas civiles
a manos de los insurgentes practicamente como un acto de “terrorismo”.4%

El 30 de marzo —sirva el caso para ilustrar parcialmente lo anterior— se notifico que
el tren que iba de México a Cuernavaca fue atacado por unos 150 zapatistas en el km 83,
cerca de Tres Marias. Para tal efecto, los rebeldes colocaron dos rocas grandes en medio de
los rieles logrando su proposito de obligar la detencion del tren, cuyo maquinista fue baleado
por la espalda. Después de protagonizada una fuerte escaramuza entre insurrectos y federales,
los usuarios civiles del convoy fueron despojados de sus pertenencias y, al final, el acto dejé
como saldo unos 39 fallecidos del tren, incluidos federales, pasajeros y un joven estudiante

de 18 afos, en tanto, unos 30 zapatistas perdieron la vida. Dados los acontecimientos, de

“% Francisco Pineda Gomez, La revolucion..., op. cit., pp. 50-51.
4% Felipe Avila Espinoza, “Causas y origenes del zapatismo”, en Felipe Avila (coord.), El zapatismo, en
Horacio Crespo (dir.), Historia..., op. cit., t. VII, p. 109.
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inmediato se despacho de los federales requeridos para vigilar la via México-Cuernavaca, y
aungue se rumoro que las corridas de trenes estarian suspendidas, las mismas se reactivaron
solo para la comunicacion terrestre de ambas capitales y por demanda colectiva, no asi el
tramo de Cuernavaca-Balsas que fue desactivado.**® En buena medida, ese episodio ilustra
nuevamente las inconveniencias a la vez que las insistencias gubernamentales de compaginar
carros civiles con el transporte de elementos federales. De acuerdo con Magafia, ese atentado
fue secuela de los oidos sordos prestados a las advertencias de Zapata, quien giré una
disposicion que fue ampliamente difundida para notificar que los trenes en que no viajaran
tropas federales tendrian asegurado el libre transito, no asi los escoltados ya que sufririan
inevitablemente el ataque. De tal suerte, los rebeldes asumieron que tanto los vecinos
pacificos como las autoridades competentes estaban al tanto del riesgo de emprender viajes
en trenes custodiados. Para paliar la situacion, el 5 de abril se refrendd el restablecimiento
del tréfico ferroviario entre las ciudades de México y Cuernavaca, esto con la condicion de
que los trenes corrieran sin escolta,**” pero poco dur6 esta orden y consideracion de tréfico.

En esa primera quincena de abril y a la par de sus acciones de ocupacion de algunas
plazas politicas morelenses los zapatistas no dejaron de hostilizar el flujo de trenes y la
infraestructura ferroviaria. EI ambiente de inseguridad asi percibido propicid que los
residentes de Cuernavaca se aglomeraran el 4 de abril en la estacion ferrocarrilera de la
ciudad para huir hacia la capital metropolitana. Una de esas corridas de éxodo y panico fue
amenazada en el km 93, antes de llegar a El Parque, esto por el incendio provocado en el
edificio de esa estacion que se propagd a unos furgones contiguos y que ya habia carbonizado
varios durmientes de la via. La altura de las Ilamas alarmé al pasaje y al ingeniero de
maquinas quien decidid, en lugar de hacer retroceder la locomotora, subir la velocidad para
atravesar la cortina de humo y fuego para huir a unos 100 km por hora del siniestro ahi
provocado por los zapatistas. Al llegar al paradero de Ajusco, el conductor fue notificado por
telegrama, e informo del mismo asunto a los pasajeros, de que la estacion de Eslava habia
sido ocupada por 400 zapatistas que estaban en espera de ese tren. Al enterarse de la situacion,
varios usuarios se resignaron a seguir el viaje y los mas decidieron descender del convoy

para seguir su marcha por el camino de Tlalpan, no asi la escolta de 58 federales que iba a

4% The Mexican Herald, vol. XXXIII, nim. 362, 31/03/1912, p. 1 y El Diario, vol. I, nim. 1474, 01/04/1912,
p. 3.
497 Gildardo Magaria, Emiliano..., op. cit., t. 2, p. 228.
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bordo y que maés adelante enfrentd a las fuerzas sublevadas en un tiroteo que durd varias
horas, lo que provoco el repliegue de los zapatistas y la llegada morosa del tren estimada en
14 horas de viaje. Los incidentes ocasionaron que de nuevo se suspendiera el despacho de
trenes entre ambas capitales por causa del amago rebelde que, ademas, ya tenia saqueada e
incendiada la estacion de San Vicente, asi como también destruido el puente de La Cuera.*®

El caos asi articulado con las campafias surianas de ocupacion y el gradual abandono
de poblados abrié otro espacio para el pillaje cuyos practicantes, aprovechando el clima de
desconcierto, bien podrian hacerse pasar por zapatistas o bien, comodamente podrian ser asi
identificados por la prensa. Con buena probabilidad, ello se ilustra con el ataque del 12 de
abril ejecutado en Treinta, en donde fue asaltado un convoy de pasajeros y cuya formacién
sufrié del desenganche de la méaquina. En el acto, los asaltantes soltaron el freno de la
locomotora para provocar que la misma saliera disparada por la via; la maquina, al no poder
seguir por el camino que iba en ascenso, comenzd a recular, pero su retroceso a los carros de
pasajeros fue impedido por unos fogoneros que lograron parar el garrote después de subir a
ella.*®® Unas semanas antes, una detencion de trenes en los Frailes, Puebla fue objeto de
especulacion que falsamente se achaco al zapatismo. Al parecer, un convoy de pasajeros que
salia de la capital poblana con destino a Cuautla se desvié a México pero no por el acoso
suriano, sino por saberse que un tren de carga estaba siendo saqueado en aquel punto por
mecapaleros de Atlixco que se estaban apoderando de mantas y cargas de aztcar.>%

Hacia el 9 de abril, y mientras que en Puebla se apresuraba la reparacion de vias que
no estaban bajo el influjo del zapatismo, en la linea de El Balsas se comenzaron a organizar
algunas corridas de trenes allende del sur de Cuernavaca sobre un camino que, pese a los
esfuerzos por hacer reparaciones provisionales de riel y en puentes, todavia no quedaba
rehabilitado del todo y que, por sefialar un caso, accidentalmente provocé el descarrilamiento
de un convoy de carga a la altura de Mango que obligd a otro tren de pasajeros a regresar a

Cuernavaca, aunque también se rumord que se tratd de un complot revolucionario.>%

498 E| Imparcial, vol. XXXII, nim. 6577, 04/04/1912, p. 1 y 6.

499 E| Grito del Pueblo, vol. I, nim. 244, 14/04/1912, p. 1. La nota en primera plana y a titulo inquisitorial de
“Un plan diabdlico de Emiliano Zapata. Una maquina loca iba a encontrar un tren de pasajeros. Fueron salvados
milagrosamente de la catastrofe”.

500 E| Imparcial, vol. XXXII, nim. 6538, 25/02/1912, p. 6. Sobre los primeros informes del movimiento de ese
contingente de pasajeros, la nota acredita que “fue inexacto que estuvieran en poder de los zapatistas”.

501 El Tiempo, vol. XXIX, nim. 9452, 11/04/1912, p. 4, Boletin Oficial expedido por el gobernador Francisco
Naranjo, y El Diario, vol. I, nim. 1485, 12/04/1912, pp. 4 y 6.
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La situacion en la zona de frontera entre México y Cuernavaca era sintomatica de los
esfuerzos revolucionarios concentrados entre Huitzilac, el pueblo de Santa Maria y la capital
estatal, aunque no por ello se desincentivd el movimiento en el oriente morelense y en lado
occidental poblano del Interoceanico. El 6 de abril, por ejemplo, una partida zapatista ataco
la hacienda de Atencingo y a ello siguid en el dia posterior el combate que protagonizaron
con un destacamento federal en la estacion de Teruel. Unos dias més tarde, el 17 de ese mes,
José Trinidad Ruiz se encargd de ocupar el poblado de Atlatlahucan y al dia siguiente,
organizd un tiroteo sobre un tren de pasajeros que por ahi corria desde Cascada,
provocandose asi un desplazamiento de los refuerzos desde Yecapixtla para replegar a los
zapatistas que, en efecto, desalojaron la plaza, no sin antes echar abajo los hilos telegréaficos
e incendiar varios puentes de la zona.>*

Los asaltos a trenes de pasajeros y de carga, ya se ha sefialado, sirvieron en cierta
medida para sostener algunos de los gastos de guerra del Ejército Libertador; ello implico,
naturalmente, que los constantes asedios realizados en los Altos de Morelos no dejaran de
trastornar los tiempos de los viajes por ferrocarril y la seguridad no sélo de los usuarios,
también la de maquinistas y demas empleados del riel. EI 13 de abril y de cara al ataque
rebelde efectuado sobre Huitzilac, un convoy ordinario de pasajeros que se dirigia a la capital
metropolitana pudo escapar del hostigamiento de una gruesa partida de zapatistas plantada
en un cerro situado en las cercanias de Fierro del Toro, esto gracias a la pericia del maquinista
quien advirtié la estrategia de cercamiento del tren y que, en lugar de hacerla retroceder,
decidié impregnar de mayor velocidad a la locomotora para librar con éxito el ataque

perpetrado en el lugar. A este respecto, se dio a conocer que:

Los empleados, tanto conductores, auditores, maquinistas y garroteros que prestan sus
servicios en la linea de Cuernavaca a [México] se quejan, y con razén, de que todos los dias
hacen el mismo viaje, 0 sea, que salen por la mafiana en el tren que sale de [México] para
Cuernavaca y regresan por la tarde, cruzando, por consiguiente, dos veces la linea peligrosa,
temiendo, por lo tanto, por sus vidas, que se ven amenazadas dos veces al dia, porque los
zapatistas han manifestado [...] que tienen que matar a todos los empleados que prestan sus

servicios en la mencionada linea.5%

%02 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 110.
508 E| Pals, vol. X1V, nim. 3879, 14/04/1912, p. 2.
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Las experiencias de maquinistas y también de pasajeros —quienes a su llegada a México
participaban de viva voz sus impresiones sobre la situacion prevaleciente en la linea de
Cuernavaca a los reporteros de la prensa que estaban plantados en las estaciones capitalinas—
evidenciaron el hecho de que era practicamente imposible viajar sin contratiempos entre
México y Cuernavaca. El 16 de abril, y después de haber saqueado e incendiado el edificio
de Tres Marias, los zapatistas dejaron programado un golpe de via que tenia como blanco un
convoy de pasajeros girado conforme a horario pero que, por un despacho anticipado de un
batallon de zapadores destinado a reforzar la lucha en Huitzilac, afectd primero el paso de
ese tren militar. EI percance ocurrio en el km 72, entre Fierro del Toro y Tres Marias. Al
llegar a ese punto, el convoy de federales sufrié una sacudida por encontrarse levantados los
rieles y la locomotora qued6 volcada sin poder detonar una lata de dinamita de unos 10 kg
que los rebeldes habian colocado ahi y quienes, por cierto, no se encontraban en el sitio.>*
Antes de finalizar abril parecia que la lucha zapatista marchaba a paso firme en cuanto
a batallas libradas, hostigamiento ferroviario y también en lo que se referia al tema agrario.
A tal respecto, el 30 de abril de 1912 se reunieron los jefes de la Junta Revolucionaria de
Morelos y firmaron la primera restitucion de tierras en favor de la localidad poblana de
Ixcamilpa, esto de conformidad a lo observado en el texto de Ayala y ordenando que sus
vecinos entraran en posesion inmediata de tierras, montes y aguas que, de acuerdo a la
consigna insurgente, “les han pertenecido desde tiempo virreinal de Nueva Espafia”.>* Para
fines del primer cuatrimestre de 1912 los zapatistas ya habian trastocado las fibras
organizativas del servicio e infraestructura ferroviarios y también avanzaron en la toma de
poblaciones, sin embargo, su esfuerzos acumulados lejos estaban todavia de reportarles un
triunfo decisivo para su causa y para sus propositos de ostentar el mando del estado.
Siguiendo a Womack, si bien es verdad que los zapatistas lograron ocupar algunas
poblaciones importantes, no es menos cierto el hecho de que no pudieron mantener un control
local sobre las plazas conquistadas ya que no pasaba tanto tiempo para que los federales
volvieran a reocupar tales lugares. Al iniciar el mes de mayo se puso en evidencia un primer
fracaso que no derrota del zapatismo ambientado por: la falta de parque y armamento; el

emprendimiento de unas extrafias e infructuosas expediciones llevadas mas alla de los limites

504 E| Pais, vol. XIV, nim. 3882, 17/04/1912, p. 1y 3.
505 Documento expedido a titulo de “Primera restitucion de tierras en el 4rea zapatista”. Una reproduccion del
mismo en Laura Espejel et al., Emiliano..., op. cit., p. 184.
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de Morelos; el aviso epistolar de Zapata sobre un ataque inminente sobre la ciudad de México
gue nunca se ejecutd y, no menos importante, un adelgazamiento de fuerzas ocasionado por
la salida de varios soldados rebeldes que, ante la llegada de la temporada de lluvias, se
retiraron a sus lugares de origen para comenzar a trabajar la tierra. No fue extrafio entonces
que, de mayo a junio y a la luz de este trance del zapatismo, los trenes corrieran nuevamente
con relativa normalidad y conforme a horario de los Nacionales, pero ello no implicé que los
rebeldes dejaran de realizar algunos ataques dispersos al pasaje e inventario ferroviarios.>’

Después de que una partida rebelde librara un refiido combate con los federales en
Tres Marias el 1 de mayo, otro contingente de menos de 40 zapatistas fue cortado en sus
aspiraciones de asedio de la misma estacion hacia mediados de ese mes, esto por intervencion
de una falange rural que los interceptd en el poblado de Coajomulco y que después fue
apoyada por las guarniciones de Alarcén, de El Parque y por unos 200 federales. Unos dias
después se ordend una breve suspension del trafico en ese tramo, anulandose la misma el 26
de mayo y con lo cual se abri6 el paso a un tren de pasajeros que iba escoltado por federales
y que retrocedi6 de nuevo a la ciudad de México por sufrir un tiroteo en Tres Marias.>®” En
la Gltima semana de mayo se produjo un ataque en EI Muerto que no fue favorable para los
zapatistas que ahi operaban; los de Yautepec, por su parte, desaparecieron momentaneamente
de escena y dejaron de afectar la marcha de trenes desde esa cabecera politica hasta Cuautla
y Meéxico, y lo contrario ocurrio en el ramal de Atencingo que sufria de algunas
depredaciones efectuadas por los rebeldes de la zona.>%

Los viajes del 2 de junio se notificaban sin novedad en la zona suriana y con la certeza
de que los rebeldes no acechaban el tramo de Mexico-Tres Marias; sin embargo, y por
precaucion de la gerencia de los Nacionales, alin no se reestablecia del todo el trafico desde
ese ultimo punto hasta Cuernavaca, cuya via y la que seguia mas al sur hasta El Balsas ya se
encontraba en buenas condiciones pero sin circulacion de trenes por estar pendiente el
despacho de una guarnicion federal apostada a lo largo del riel.>® Antes de terminar la

primera semana de junio, se informo que las fuerzas de Juvencio Robles fueron remitidas a

506 John Womack, Zapata..., op. cit., pp. 139-140.

507 |_a Patria, vol. XXXVI, nim. 11099, 1/05/1912, p. 1; El Pais, vol. XIV, nim. 3912, 17/05/1912, p. 1 y nim.
3922, 27/05/1912, p. 1

508 E] Pafs, vol. X1V, ndm. 3918, 23/05/1912, p. 5; nim. 3494, 31/05/1912, p. 8 y El Diario, vol. I, nim. 1531,
28/05/1912, p. 4.

509 E| Diario, vol. I, nm. 1537, 03/06/1912, pp. 1y 4, nim. 1538, 04/06/1912, p. 4
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la zona de Tres Marias para proteger el paso de convoyes, y con la misma intencién se
aseguré el ramal de Cuautla-Atencingo para reactivar el trafico ferrocarrilero que estaba
medianamente impedido por unas pequefias descomposturas que los zapatistas infligieron al
paso de EI Muerto pero que ya estaba siendo atendido por un tren y cuadrilla de reparaciones
hasta ahi mandado por la nacional ferroviaria.>°

El 12 de junio se tenia la impresion de que la situacion habia mejorado en buena parte
del estado de Morelos y por consiguiente, se hizo publico que el flujo de trenes ya estaba
normalizado, al menos en lo que se referia a las lineas que de Cuautla partian hacia Puebla y
hasta Puente de Ixtla, esto es, la via morelense del Interocednico que garantizaba en esos dias
poder realizar un viaje tranquilo y sin la preocupacién de un amago revolucionario ya que
varios agrupamientos zapatistas se encontraban “asediados horriblemente por la falta de
elementos para sostenerse en la revuelta” y otros mas estaban replegados en el sur profundo
de la entidad poblana. Del otro lado, en el norte del distrito de Cuernavaca, los
revolucionarios cada vez mas desmoralizados libraban cruentas batallas con los federales
quienes ya habian fortificado la estacion de EI Parque para resistir un ataque rebelde del que
se tuvo previo conocimiento. Dicha situacion de desorden acumulado obstaculizo la llegada
de trenes a la capital estatal y con ello se diagnostico un proximo problema demografico y
econdmico, esto en el entendido de que la ausencia de trafico, de prolongarse un mes mas,
provocaria que la ciudad de Cuernavaca quedara totalmente deshabitada pues sus habitantes
no podrian sostenerse por mas tiempo ya que los articulos de primera necesidad habian
elevado sus precios hasta el triple de su valor original.>!!

Para paliar el escenario desolador, el 17 de junio se ordend llevar desde México y
hasta la capital morelense un tren de carga abastecido con diversos articulos y mercancias de
primera necesidad que escaseaban entonces en esa plaza politica. A esas alturas, los zapatistas
s6lo hacian algunos pequerfios levantamientos de rieles que rapidamente eran atendidos con
el despacho de un tren de reparaciones que se trasladaba a los kilémetros siniestrados para
que una partida de trabajadores reparara en el acto los desperfectos. Mas tarde, el 21 de junio,
los federales triunfaron sobre los alzados en las batallas por Huitzilac, lo que devolvié como

resultado una solicitud de reapertura del trafico en Cuernavaca que fue remitida por el

510 E| Diario, vol. I, nim. 1541, 07/06/1912, pp. 1y 4.
511 El Pals, vol. X1V, nim. 3938, 12/06/1912, p. 1 y nim. 3944, 18/06/1912, p. 2.

269



gobernador Naranjo al Ministro de Gobernacion, esto “en vista de hallarse expedita la via, y
suficientemente guarnecidas las estaciones del transito”. De esta manera, el restablecimiento
de trafico entre México y la capital de Morelos lo formaliz6 la nacional ferrocarrilera el 22
de junio y con apego al horario hasta entonces vigente.®'? Para fines de ese mes, las
acometidas zapatistas en contra de la circulacion ferroviaria se reducian a unos cuantos
tiroteos que eran sofocados rapidamente por las escoltas federales (como el del dia 27
suscitado entre Retorta y hasta Nepantla cuya poblacion ya era acosada por los rebeldes) y
unas estériles voladuras de riel ejecutadas con un ineficaz manejo de dinamita o bien, tal
como pasoé en el tramo de Tetecalita y Treinta, con la colocacién de clavos con planchuelas
y pedazos de piedra en las uniones de los rieles para detener el paso de un convoy que se
dirigia a la ciudad de Iguala, cosa que no ocurrig.>?

Después de dejar caer tanto el nivel de violencia como la frecuencia en numero de sus
acciones para paralelamente reorganizarse y acopiar suministros de guerra, los rebeldes
regresaron al campo de batalla a fin de extender sus hostilidades —y con mayor asiduidad—
en contra de los puestos federales, los trenes militares y también los convoyes de pasajeros
para, segun lo editorializado el 9 de julio en el periddico catolico de El Pais, seguir “en su
afan de destruir y hacer intransitables los caminos de M¢jico a Cuernavaca y Cuautla”. Tan
solo en la primera quincena de julio se reportaron numerosos ataques que, por citar algunos
casos, incluyeron: 1) el asalto a un tren del Interoceénico a la altura de Tlaquiltenango y los
cortes de via hechos para que esa maguina no avanzara ni retrocediera; 2) el tiroteo sostenido
en Ticuman con una tropa que escoltaba un tren de pasajeros; 3) los amagos continuados
entre Tlaquiltenango, Tlaltizapan y Ticuman que dejaron desfalco y refriega de trenes, asi
como victimas mortales civiles, federales y zapatistas; 4) la voladura del puente de Barranca
Honda y 5) la suspensién del trafico entre México y Puente de Ixtla por estar toda la via del
Interoceanico acosada por la rebelidn zapatista de la que se dijo, segun la edicién de El Diario
del dia 12, rapidamente agravo la situacion en el este de Morelos, estallando “con mas

intensidad que en cualquier época pasada”.>'*

512 El Imparcial, vol. XXXII, nim. 6651, 17/06/1912, p. 1; nim. 6655, 21/06/1912, p. 1 y El Pais, vol. X1V,
nam. 3948, 22/06/1912, p. 8.

513 E| Pais, vol. X1V, nim. 3954, 28/06/1912. p. 8.

514 E| Pais, vol. X1V, ndm. 3964, 09/07/1912, pp. 6 y 8; nim. 3965, 10/07/1912, p. 8; nim. 3966, 11/07/1912,
p. 8; El Diario, vol. I, nm. 1574, 10/07/1912, p.1; nim. 1575, 11/07/1912, pp. 1 y 8; nim. 1576, 12/07/1912,
p. 1; nim. 1577, 13/07/1912, p. 1; El Tiempo, vol. XXIX, nim. 9543, 12/07/1912, p. 1;
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Es cierto, los ataques rebeldes se intensificaron a lo largo de las semanas siguientes y
cubrieron buena parte de la cobertura de la red ferroviaria del centro-sur mexicano afectando
violentamente a pasajeros, fuerzas federales y a las lineas nacionales en cuanto a dafios
materiales y toma de decisiones para la organizacion del servicio ferrocarrilero.>'® Pero hay
que reiterar que el tema de la integridad civil junto a la violencia ejercida sobre los trenes
conviene entenderlo como un asunto supeditado a varios factores circundantes: asaltos por
necesidades econdmicas rebeldes, objetivos de eliminacién de tropas federales de a bordo,
capacidad de fuego de ambos bandos, nivel de dafio de vias para descarrilamiento de carros,
decision operativa de maquinistas, dominio o descontrol de los combates en riel, situaciones
torridas que llevaron a la confusion, deseos de revancha, entre otros. Gildardo Magafia
arguyo que el hecho de que unos 300 zapatistas dejaran pasar libremente el 10 de julio a un
convoy por Cascada sin generarle ningan tiroteo demostraba que los rebeldes se abstenian
de atacar a los trenes que viajaban sin escolta, y el mismo tenor se corroboraba con el ataque
infligido a un tren escoltado procedente de Puente de Ixtla que el 15 de julio de 1912 cayé
en poder de los revolucionarios.>!® Con el fin de reducir los dafios colaterales, ya se ha dicho,
Zapata ordenaba colocar avisos en todas las estaciones recomendando a los pasajeros que no
abordaran los trenes despachados con escolta ya que, de hacerlo, no se responderia por sus
vidas e integridad ante un probable ataque armado contra los federales. Los comunicados que
se procuraron remitir también a los periodicos capitalinos, sin embargo, no parecen haber
hecho el eco deseado entre los usuarios de ferrocarril ante un problema de violencia que, en

efecto, fue mucho mas complejo que lo expresado por Magafia.

515 Por ilustrar esta etapa del movimiento rebelde con algunos casos publicados, hay que decir que sélo en julio
de 1912 los rotativos de El Pais, El Tiempo, El Diario y El Imparcial, reportaron: ataques en Ticuman y Fierro
del Toro (dia 13); operativos federales en trenes para descubrir contrabando de armas (14); intermitencia de las
corridas de trenes que a mediados de julio llegaban desde México s6lo a Ozumba (15); incautacion zapatista de
un tren por Yautepec (15); destruccién de la via en Coajomulco (15); acoso de Tlayacapan, Ticuman y de un
tren de carga por Atlihuayan (16); asalto con civiles muertos entre Chietla y Coldn (18); asalto en Tres Marias
(22); ataques y reparaciones en Fierro del Toro (23); ataque en Barranca Honda (23 y 25); tiroteo al tren de
reparaciones que trabajo en Barranca Honda (26); aprehension de algunos de los agresores que acechaban la
linea de Cuernavaca por la estacion de Cima (27) y asalto a Pagaza (31). Con la misma cobertura periodistica
aplicada al mes de agosto fueron acusados: combates violentos en Tlaltizapan y amago zapatista de las
estaciones de Ticuman y de Tlaltizapan (1); ocupacion de Tlayacapan y amago de Tetecala (3); tiroteo en el km
96 del Interoceanico correspondiente con la estacion de El Cerro (Atlatlahucan) y acoso del corredor Ticumén-
Xochimancas-Atlihuayan (7); tiroteo a un tren que pasaba por Barranca Honda (10); amagos en las estaciones
de Tenextepango y de Pastor (14); intentos por reanudar el trafico regular entre México y Puente de Ixtla con
un tren de maquina blindada defendido por delante por un convoy explorador de federales (15) y combate en la
estacion mexiquense de Popo Park (18), esto por citar unos cuantos ejemplos.

516 Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., t. 2, p. 235.
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Uno de los ataques ferroviarios mas agresivos de la rebelion del sur que merecio las
mas duras condenas expresadas tanto en prensa como en opinidn publica capitalina se
produjo el 20 de julio, esto por causa de la emboscada que el personal capitaneado por
Genovevo de la O infligié a un convoy de pasajeros que circulaba por el sur del Ajusco. El
tren —que salié a las siete y media de la mafiana desde México con destino a Cuernavaca y
que estaba formado por tres carros de segunda llenos de pasajeros, uno de primera lleno
también de pasaje y otro de primera que llevaba una escolta de 51 efectivos del 20 Batallon—
fue interceptado a la altura de la estacion defefia de Cima por una gruesa partida de zapatistas
que descarg6 encendidamente sus fusiles contra civiles y federales quienes no pudieron hacer
frente al fuego ocasionando incluso, segn algunos testigos, que varios de ellos defeccionaran
en medio de la agresion. Cuando el tren fue obligado a detener su marcha, los alzados
subieron a bordo para saquear el contenido del carro exprés y de correo y también para
despojar a los usuarios de sus pertenencias, disparando a quemarropa a aquellos que se
resistieran al asalto. Sumando los atropellos a mujeres, la desaparicion de personas y los
ataques a machetazos en contra de federales heridos, aquello se convirti6 en una escena de
histeria colectiva que continud con la succion del aceite y chapopote de la maquina que los
zapatistas hicieron para derramarlos sobre el tren y asi iniciar el fuego que calciné a las
decenas de muertos y a los heridos que no pudieron salir de los carros.

El saldo rojo de ese ataque fue la muerte del capitdn Rosendo Nufiez, la de su joven
hija que iba a bordo y la de méas de 40 hombres que estaban a su mando, asi como la de varios
pasajeros civiles. Entre los heridos se contaban a 9 federales, el agente de publicaciones, el
fogonero y algunas otras personas que, junto a los sobrevivientes, regresaron a la estacion de
Parres para esperar el tren de auxilio que los trasladd al hospital de la Compafiia de
Ferrocarriles adyacente a la estacion de Colonia (véase: Figura 30). A juicio de aquellos
espectadores, el ataque hubiera sido mas letal de no haber intervenido el presbitero Eliseo
Espinoza, parroco de Tepoztlan que conocia a los lideres revolucionarios y quien imploré
piedad a Genovevo de la O a nombre de los pasajeros civiles e inocentes, solicitud que fue

escuchada por el jefe oriundo de Santa Maria Ahuacatitlan.®’

517 El Diario, vol. I, nim. 1585, 21/07/1912, pp. 1-2; El Pais, vol. X1V, nm. 3976, 21/07/1912, pp. 1-2 y El
Imparcial, vol. XXXIII, nim. 6685, 21/07/1912, pp. 1y 9. El saldo cualitativo de victimas se cita de ésta Gltima
fuente (en complemento de las 100 bajas que fueron reportadas por El Diario) que da a conocer la noticia a
titulo de “El dia 20 de julio sera la pagina mas negra y sangrienta en la historia del zapatismo”.
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Figura 30. Ataque zapatista en la estacion de Cima

Composicion grafica con la que se ilustran las agresiones del 20 de julio de 1912 suscitadas en la estacion de
La Cima, ubicada a 5 km de Fierro del Toro. Arriba, una reconstruccion artistica del ataque e incendio
ferroviarios producidos cerca del km 62 de la linea de El Balsas del Central Mexicano. A la derecha y abajo, el
acarreo de heridos para su atencion en el hospital de la nacional ferroviaria. Imagen recuperada de: El Imparcial,
vol. XXXIII, nim. 6685, 21/07/1912, p. 1.

Motivado por la gravedad de la matanza de Cima, el presidente Madero llamé a su gabinete
a reunirse en una junta extraordinaria en la que fueron propuestos por el ministro de
Gobernacion, Jesus Flores Magoén, el andlisis y el restablecimiento de la ley marcial en
Morelos y en otros estados, asi como el reforzamiento de las fuerzas comandadas por Robles
gue seguian cometiendo todo tipo de tropelias sin conseguir resultados profundos en aras de
aplacar a los rebeldes. A decir verdad, la politica de mano dura consentida por Madero y
practicada por cerca de seis meses por Juvencio Robles no s6lo no habia podido diluir el
movimiento del sur ni tampoco pudo desarraigarlo de sus zonas de influencia; por el
contrario, pese algunos trastornos que sacudieron el avance del zapatismo, los rebeldes
lograron reponerse y fortalecerse para actuar en radios de acciéon mucho mas amplios y con
un impetu de violencia mucho mas vigoroso, de ahi que autores como Domingo Diez hayan
comentado que el afio de 1912 fue el mas “prodigo” en el curso de la revolucion zapatista en

lo que se refiere al asalto de trenes.>8

518 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 143; Felipe Avila Espinoza, “Causas...”, op. cit., p. 111 y Domingo
Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1, p. CCIII.
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Lo insostenible de la situacion y el cuestionable “éxito” de la estrategia federal dieron
la pauta para que Madero decidiera prescindir de los servicios de Robles y asi poder explorar
otras alternativas de solucién al problema zapatista. Fue en dicho tenor que el 3 de agosto se
designé como relevo para organizar las operaciones del sur al general Felipe Angeles, un
intelectual militar y un experimentado oficial de artilleria que, contrario a su antecesor, se
decantd por una politica conciliadora que motivara la celebracion de pactos con los alzados,
dejando fuera de orbita las tacticas de violencia extrema y de arrasamiento de poblaciones.
El cambio de mando militar se dio en el marco la designacion y protesta hecha el 5 de agosto
por Aniceto Villamar como gobernador interino y con algunos movimientos hechos por el
Gobierno federal para poder, por ejemplo, decretar una nueva ley marcial vigente por seis
meses contados desde el 25 de agosto y aplicable en varios estados del pais, incluido el de
Morelos.

No pas6 ni un mes de lo acontecido en la estacion de Cima ni acabado de condenarse
mediaticamente esos hechos de sangre cuando en el corazdn zapatista del estado se desarrollé
otro acto hostil en la linea del Interoce&nico que no fue menos cuestionado por el nivel de
violencia ahi ejercido. A tan s6lo una semana del nombramiento de Angeles y un dia antes
de su llegada a Morelos, los rebeldes llevaron a cabo el 12 de agosto un ataque al convoy
namero 21 que salio a las siete con cuarenta minutos de la mafiana de la ciudad de México
para dirigirse a Puente de Ixtla. En su viaje, una partida de al menos cien zapatistas fue
observada desde el interior del tren que se encontraba en la estacién de Calderon sin que
aquella comenzara a hacer ataque alguno. El resto del camino se hizo sin contratiempos, sin
embargo, estando el tren estacionado en el edificio ferroviario de Yautepec, se informd al jefe
de escolta, Miguel Reynoso, que una gavilla de zapatistas ya merodeaba a lo largo del riel y
mas al sur de Yautepec. Por decision del jefe militar y del maquinista, el convoy reanudo su
marcha y al descender por el tramo comprendido entre Xochimancas y Ticuman, el mismo
fue recibido por una refriega zapatista que fue respondida por la escolta de a bordo que eran
superados en namero por los rebeldes y quienes mantuvieron el ataque por casi una hora. Al
terminar el tiroteo y después de detonar tres bombas de dinamita, tuvo verificativo el deceso
de todos los federales y fue entonces que el convoy quedd a merced de los zapatistas
lidereados por Amador Salazar quienes se arrojaron sobre los cadaveres de los soldados para

despojarlos de sus fusiles y del parque que les restaba en las cananas.
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Figura 31. Ataque zapatista en la estacion de Ticuman
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Composicion gréfica con la que se ilustran las calamidades derivadas del ataque zapatista perpetrado en las
inmediaciones de la estacion de Ticumén. Abajo y al centro, una reconstruccion artistica del ataque e incendio
producidos en contra del tren del Interoceanico. En los méargenes, el retrato del personal herido, asi como el de
Ignacio Herrerias y el de Humberto Strauss, periodistas de la capital que perecieron en la agresién. Imagen
recuperada de: El Imparcial, vol. XXXIII, nim. 6708, 13/08/1912, p. 1.

Una vez hechos duefios de la situacion, los rebeldes agredieron a dos personas que habian
sobrevivido al ataque dirigido al carro escolta: se trataba de los periodistas Ignacio Herrerias,
enviado especial de El Pais, y de Humberto Ledn Strauss, corresponsal de El Imparcial,
ambos viajaban en esa parte del tren para informarse con los federales sobre el tema de la
rebelion del sur. Al obligarlos a apearse del carro, los zapatistas forzaron a los comunicadores
a arrodillarse frente al jefe Salazar, cuyos subordinados abrieron fuego para ultimar a las dos
victimas que hacian ese viaje para documentar el curso de los acontecimientos de la revuelta
zapatista. Después de arrojarse sobre los cadaveres de los periodistas para despojarlos de sus
pertenencias, los sediciosos se volvieron contra los pasajeros para asaltarlos y amenazando
de muerte a los que se resistieran. Antes de retirarse, los insurgentes procedieron a localizar
el petréleo que en botes llevaban los maquinistas para después vaciarlo sobre la locomotora,
los carros y el caboosse del tren para efectos de que éste se incendiaria junto con los
cadaveres que yacian en él. En el parte oficial elaborado por Salvador M. Cancino,
representante del corporativo ferrocarrilero y para conocimiento de la Secretaria de

Comunicaciones, se dejo indicado que el tren numero 21, consistente de una maquina, un
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carro de equipaje, otro de exprés y dos mas de segunda, fue atacado a un kilémetro del norte
de Ticuman. La escolta que se formé con 35 soldados y un oficial resultaron todos muertos,
y también perecieron cerca de 20 pasajeros, 3 reporteros y varios usuarios desconocidos,
sobreviviendo al ataque suriano unos cuantos heridos entre los que se contaban a algunos
empleados del ferrocarril.>!° (Véase: Figura 31).

De manera contraria a la opinién en prensa que logré aglutinar la furia de sus
agremiados por varias semanas, este incidente tuvo otro matiz explicativo forjado desde la
vision zapatista y desde la ajena a los medios de informacion convencionales. Segun lo
entendido por Alfonso Taracena, los sucesos de Ticuman corrieron en un sentido precautorio
antes que de violencia sobrada que tuvo que ver con la informacion obtenida por espias
zapatistas al respecto de un posible ataque que harian oficiales federales quienes, disfrazados
de reporteros, arribarian al Cuartel General para asesinar al jefe del movimiento suriano. Al
enterarse del ardid, Amador Salazar resolvid detener el tren de Cuautla-Jojutla en el que
accidentalmente viajaban Strauss y Herrerias, quienes llevaban puestas las cachuchas de los
federales. Una vez acallado el fuego, los corresponsales de la prensa capitalina bajaron del
carro y al verlos con kepis, los rebeldes los confundieron con verdaderos federales, pero, al
identificarse aquellos efectivamente como periodistas, los leales a Zapata asumieron que
estaban en presencia de los oficiales disfrazados para liquidar al jefe del sur, por lo que
procedieron a acribillarlos en el acto.>?

Cualquiera que fuera el caso —violencia justificada o no— lo cierto es que, en menos
de un mes, los ataques de Cima y de Ticuman pusieron en evidencia la inutilidad de mandar
escoltas federales de apenas 50 elementos que, en ambos episodios, fueron aventajados por
los rebeldes con una superioridad numérica de combate. A esto habria que agregar la decision
militar —y de maquinistas— de no interrumpir la marcha del tren aun cuando se sabia por
anticipado del paso de los merodeadores, lo cual satisfacia una moral castrense de no ceder
ante el hostigamiento del enemigo pero ello a costa de la seguridad de los pasajeros quienes,
a propasito de la tragedia de Ticuman, manifestaron que si el Gobierno no tenia la capacidad

519 E| Pais, vol. X1V, niim. 3990, 13/08/1912, pp. 1y 8; El Imparcial, vol. XXXIII, nim. 6708, 13/08/1912, pp.
1y 5,y El Diario, vol. I, nim. 1608, 13/08/1912, pp. 1 y 5. El tercer reportero se traté de un joven empleado
de apellido Rivera que auxiliaba a Herrerias en el manejo de un aparato cinematografico.

520 Antonio Diaz Soto y Gama, La Revolucion agraria del sur y Emiliano Zapata su caudillo, Instituto Nacional
de Estudios Histéricos de las Revoluciones de México, Secretaria de Cultura, México, 2019, p. 170. La obra
citada de Taracena es la de La tragedia zapatista.
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de dotar a cada convoy de pasajeros con una escolta de 150 hombres y una ametralladora
desplazados en un carro blindado o explorador, era preferible que dejara de enviar esas
pequefias escoltas que soélo servian para “enfurecer a los zapatistas”, constituyendo asi no
una defensa, sino un peligro para el pasaje que viajaba en esos trenes. Los rebeldes, por su
parte, poco ayudaban a la imagen de su causa al desbordarse en los cauces de tales excesos
que recibieron las mas duras criticas de los rotativos de circulacion nacional a titulos
alarmistas de, por ejemplo, “La hidra zapatista” [que ahogd] sus feroces instintos en sangre
inocente”, o bien, “El salvajismo zapatista [que reto] a la civilizacidén con su ignominiosa
labor de muerte y exterminio”, los cuales sirvieron respectivamente como encabezados de
los periddicos antizapatistas de EI Imparcial y El Diario del 13 de agosto de 1912.

Con todo, la rebelion del sur no cejé en su empefio de tomar acciones en contra del
aparato ferrocarrilero nacional. EI 14 de agosto, Felipe Neri, encargado de las operaciones
de la zona de Axochiapan, tiroted un tren que se dirigia hacia Cuautla, esto a la altura de la
estacion de Huitchila y por movimiento de unos 300 zapatistas que hicieron retroceder el
convoy de pasajeros por no encontrar gran resistencia por parte de los zapadores que bajaron
del tren paratratar de responder al fuego. Poco después y por misiva del 16 de agosto remitida
a Genovevo de la O, Zapata hizo manifiestas sus intenciones de hacerse de suministros de
guerra a partir de un ataque que podria infligirse a un tren proveniente de Veracruz. Por tal
motivo, se instruyé a De la O para que, junto a los jefes Francisco Pacheco y Amador Salazar,
reuniera a todo el personal necesario para explorar la oportunidad de completar una operacion
de destruccion de vias férreas, telegraficas y telefonicas. A la par de este intento, se debia
paralizar el trafico entre México y las ciudades de Cuernavaca y Cuautla, y, de ser posible,
obstruir el flujo de trenes a Toluca y hacia el norte del pais.>?

Tras el escandaloso episodio de Ticuman que suscité en México los mas vigorosos
clamores de venganza en contra del zapatismo, Madero mandoé a llamar al general Angeles
para discutir la estrategia que se estaba llevando a cabo para mitigar a la rebelion del sur. En
dicha reunion del 24 de agosto, Angeles refrend6 su compromiso conciliador arguyendo que
“no hay necesidad de emprender batallas formales y persecuciones tenaces, sino que el

problema puede resolverse sin derramar una gota de sangre, por la via diplomatica”.5??

521 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 113.
522 E| Pals, vol. X1V, nim. 4011, 25/08/1912, p. 1.

277



Unos dias después y de cara a la organizacion de un avance revolucionario frustrado
que tenia como objetivo hostigar la capital nacional en el marco de los festejos oficiales del
Grito de Independencia, el Cuartel General Zapatista comenzd a tomar las medidas necesarias
con el fin de menoscabar la capacidad de respuesta de los adversarios federales. El ataque a
las vias de comunicacion, subraya Pineda, se volvio a refrendar como una estrategia necesaria
que, para esta cruzada zapatista, fue regulada con la Circular 250 expedida el 25 de agosto
por el general Zapata, en cuyo contenido se avisé a las empresas ferroviarias que debian
suspender el despacho de trenes de carga, de pasajeros y militares, esto bajo amenaza de
destruccion total en caso de ignorarse dicho mandato. La expedicion de este edicto se efectud
con base a lo decretado en una especie de Ley de suspensién de garantias antes acufiada por
la Junta Revolucionaria en la que, ademas de la regulacion de los fusilamientos, los cierres
de edificios publicos y la interrupcion del pago de rentas publicas, se afiadio un inciso para
la inutilizacion de lineas telegraficas y la suspension del trafico ferroviario. Tal disposicion

dirigida entonces a Genovevo de la O estipulaba lo siguiente:

Circular 250

Los trenes de pasajeros seran detenidos lleven o no escolta, pues en el primer caso serad
tenazmente atacado el tren hasta ser aniquilada la tropa del gobierno; los pasajeros
desocuparan los vagones, evitando molestar a los pasajeros los que quedaran en absoluta
libertad; serd decomisado el cargamento de mercancias u otros valores que conduzca el tren
pues segun la ley de suspension de garantias, este cargamento se considera como botin de
guerra, el cual cargamento en todos los casos sera repartido por partes iguales entre los
soldados; siendo después destruido e incendiado todo el tren... procurando amonestar a todos
los empleados del tren, de ser penados conforme a la ley de suspension de garantias, si
continan prestando sus servicios en los referidos trenes. Los trenes de carga y los militares
seran igualmente destruidos e incendiados... y siempre que esté usted en aptitud de hacerlo,
procure destruir e incendiar puentes y estaciones de ferrocarril, asimismo destruir telégrafos

y teléfonos [...].5%

El fracaso de esta operacion para acosar a la ciudad de México se enmarco por un incipiente
y relativo éxito de la estrategia humanista de Angeles que redundé en la maduracion de un

escenario de calma en el que, aun sin lograr la deposicién de la actitud de los jefes rebeldes,

523 Francisco Pineda Gomez, La revolucion..., op. cit., pp. 149 y 166-168.
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fue notable el hecho de que muchos guerrilleros aprovecharon la oportunidad abierta por la
nueva politica federal —contraria a la persecucion violenta de Robles— para regresar
pacificamente a sus ranchos y pueblos de origen. El recurso de indulgencia no pudo causarle
mas satisfaccion a Angeles. Las personas no sélo habian dejado de sumarse a la rebelion,
ademas, las mismas comenzaron a solicitar a los lideres revolucionarios que dejaran de
acampar en las cercanias de sus poblados, significando ello una disminucion de las bases
sociales de la lucha zapatista cuyos jefes, con tal de no enemistarse con ellas, prefirieron
incursionar por otros estados de la republica. Asi, en Morelos solo se encendieron algunas
escaramuzas pero ya no las grandes batallas de antes; simultdneamente, gquedaron en
actividad unas cuantas partidas que se conducian al margen de la ley pero en calidad de
bandoleros y no como integrantes del movimiento suriano, segtn lo dicho por Angeles. Se
advertia entonces una nueva pero muy breve etapa en la que, desde mediados de septiembre,
los revolucionarios pacificos inmiscuidos ya en la vida politica, legislativa e institucional del
estado ganaban terreno y cuotas de prestigio entre las clases populares y campesinas para
menoscabo de los jefes surianos que se mantenian en rebelion.>?*

Sin desistir a la lucha por posiciones y con el &nimo de reorganizar e incrementar sus
fuerzas, Zapata se traslado a fines de septiembre a la linea frontal del norte de Cuernavaca
para concertar con De la O y otros jefes revolucionarios un nuevo plan en el que se plantearia
como objetivo la toma de la capital morelense. El caudillo del sur, de forma expedita,
reestablecio el 2 de octubre las medidas antes disefiadas y malogradas para efectuar el ataque
a la ciudad de México, s6lo que esta vez se ajustaron para el acoso de Cuernavaca y aplicando
igualmente lo dispuesto en la Circular 250 a més tardar el dia 25 de ese mes. Pero el curso
de los acontecimientos inmediatos obligd a Zapata a replantear su programa de guerra,
dejando para otra oportunidad el atague a Cuernavaca y priorizando, por lo pronto, la tarea
de aumentar su fuerza atrayendo a elementos del Ejército federal, asi como el apresurar los
esfuerzos de integracion de fuerzas leales al movimiento que operaban en otros estados.>?®

En la opinion de Womack, eventos de mediados de octubre como el levantamiento
militar de Veracruz apoyado por Félix Diaz que disminuyd la presencia de federales en

Morelos, asi como la pérdida de confianza que las clases campesinas sancionaron a los

524 John Womack, Zapata..., op. cit., pp. 147-148.
525 Francisco Pineda Gomez, La revolucion..., op. cit., pp. 166 y 185.
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revolucionarios locales oficialistas de burd que poco hacian en favor de sus demandas,
catapultaron de nuevo a los lideres rebeldes de a pie que, a ojos de los oprimidos, eran “los
probados y verdaderos campeones del pueblo”. Con esta recuperacion de prestigio, Zapata y
compafiia regresaron al campo de batalla para reafirmarse como un firme movimiento que
no tardd en prosperar en términos militares y que, con un cambio de estrategia, hizo descansar
el costo de sus campafias no en los pueblos, sino en las cajas de caudales de las haciendas.
Para tal efecto, los insurgentes fijaron desde el 1 de noviembre un impuesto semanal a cada
hacienda morelense y del suroeste de Puebla, y trataron de asegurar el pago con la amenaza
de quema de campos de cafia. Muchos terratenientes se negaron a liquidar el tributo y ello
propicio que para inicios de enero de 1913 se incineraran numerosos cafiaverales, generando
pérdidas para los hacendados de hasta dos millones de pesos. Para fines del mismo mes, méas
del 50% de la ya insignificante produccién se habia perdido en los incendios para disgusto
de los empresarios azucareros. La situacion implicé una operaciéon redonda que puso en
verguenza al Gobierno federal por cada campo de cafia quemado; en cambio, en la misma se
destacé el realce de los jefes surianos quienes, por cada incineracion de tierras sembradas,
lograban hacerse de los brazos que quedaban retirados de la labor cafiera. Las acciones
emprendidas por los rebeldes en tal contexto obligaron al general Angeles a retomar la
estrategia de incendio de pueblos y al fusilamiento de cautivos, esto a manos ya no de simples
patrullas, sino con el empleo de columnas expedicionarias de al menos 700 efectivos.>2°

En esta revitalizacion del espiritu zapatista —que nuevamente inquietd a las clases
medias y altas— la suspension, la reactivacion y la intermitencia del servicio ferroviario
fueron moneda corriente del ultimo cuatrimestre de 1912 en la que se mezclaron diversos

factores de presion. Sélo por citar algunos, se puede remitir a los casos de:

1) La ocupacién de Cascada efectuada el 20 de octubre por Amador Salazar;

2) Lainterrupcion del tréfico de inicios de noviembre causada por la escasez de efectivos
de escolta federal requeridos para salvaguardar a los trenes de pasajeros destinados a
viajar al sur a través de Ozumba;

3) El restablecimiento del servicio ordinario de trenes regulares de carga y de pasajeros

en la linea del Interoceanico autorizado el 6 de noviembre por las lineas nacionales;

526 John Womack, Zapata..., op. cit., pp. 153-155.
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4) La reconstruccion del puente contiguo a la estacion guerrerense de Apipilulco
culminada el 11 de noviembre para la inmediata apertura del tréfico de la zona
alimentada por la linea de El Balsas;

5) El despacho de un servicio desde México y hacia Cuernavaca programado para el 12
de noviembre consistente en un tren explorador provisto de tropa y de dos
ametralladoras, un convoy de pasajeros y otro mas de carga, los cuales caminaron con
breves intervalos de tiempo y distancia;

6) La intentona del 17 de noviembre en la que actuaron presuntos zapatistas a la altura
de Parres para saqueo de un tren de carga que salié de Cuernavaca y que, por la
aparente calma del lugar, fue desenganchado de su carro escolta antes de llegar a la
sefialada estacion, propiciando todo ello el regreso del tren militar para efectos de
repeler el ataque y dejando eso como resultado el aniquilamiento de varios agitadores
de los cuales, 12 fueron colgados en los postes telegraficos y

7) Elincendio de la estacion de Garcia notificada el 21 de noviembre.?’

Habria que afiadir a esta lista de incidentes otros mas que no tuvieron que ver directamente
con los revolucionarios pero si con los esfuerzos apresurados de la nacional ferroviaria que
tratd de reanudar las corridas de trenes en medio de un ambiente tan cadtico como el de fines
de 1912. El 14 de diciembre, por ejemplo, se produjo un aparatoso choque en el tramo
Yautepec-Jojutla del Interoceanico, entre las estaciones de Ticuman y Xochimancas, en el
que se vieron involucrados dos trenes que se telescopiaron, resultando de ello siete muertos
y numerosos heridos (véase: Figura 32). Segun los reportes del dia, los trenes caminaban
juntos y a velocidad habitual, pero al llegar el de vanguardia al km 158, donde se formaba
una curva pronunciada, el mismo redujo su velocidad al grado de casi frenarse, por lo que el
convoy de retaguardia, que no desacelerd su marcha, alcanzé al primero provocando asi el
siniestro. En ese dia se supo de otro accidente ocurrido en El Parque en donde se volco un
furgdn y un tanque de agua, y fue a la luz de ambos casos que el corresponsal de El Diario
critico las “muchas deficiencias en el trafico ferrocarrilero de las lineas del Interoceanico y

Central” que, en efecto, dieron margen a diversos accidentes acaecidos por esos dias.>?8

527 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 114; El Pais, vol. XIV, nim. 4081, 03/11/1912,
p. 4, nim. 4101, 23/11/1912, p. 3; El Diario, vol. |, nim. 1688, 07/11/1912, p. 2, nm. 1693, 12/11/1912, p. 3,
nam. 1700, 19/11/1912, p. 1y 4;

528 E| Diario, vol. I, nim. 1722, 15/12/1912, p. 1.
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Figura 32. Tren telescopiado a la altura de Ticuman

Pasajeros frente a los carros y a la maquina 23 comprometidos en el choque suscitado en la circunscripcion del
Interoceanico a fines de 1912 en el que se involucré un convoy de retaguardia que avanzé sobre otro de
vanguardia cuando ambos circulaban uno detras del otro en las cercanias de Ticuman y en direccion a Jojutla.
Imagen recuperada de: AHUNAM, MX 09003AHUNAM 3.17-3-4-1-1136, Doc. 0583. Fecha (ed.): 1914.

El bullicio zapatista, que para inicios de 1913 ya resonaba como un movimiento coordinado
que actuaba por vez primera de manera simultanea en los estados de Morelos, México, Puebla
y Guerrero,>?® siguié avanzando con una impavida voluntad que no dejaba de hacer eco en la
Gltima etapa del ya debilitado presidente Madero ni en el servicio ferroviario nacional. En
enero de ese afio, y mientras parte del personal del Ejército Libertador seguia asaltando y
volando el servicio de trenes, los miembros de un Congreso ya distanciado del Gobierno se
pronunciaron en contra del proyecto de ley de la Deuda Nacional Amortizable disefiado para
destinar los fondos necesarios al pago de las subvenciones a ferrocarriles y al de la ejecucion
de obras en puertos, asi como para solventar las indemnizaciones que se debian de cubrir por
concepto de los dafios causados en via durante la primera etapa de la Revolucion. Asimismo,
se estaban gestando varios conflictos obreros por esas fechas, siendo los mas significativos
de ellos los encarnizados por los trabajadores del riel de los Nacionales que amenazaban con
paralizar el trafico de toda la red frente al cercano arribo de un desolado escenario nacional.>*°

529 Francisco Pineda Gomez, La revolucion..., op. cit., pp. 188-189.
530 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 120. Algunos apuntes periodisticos de la huelga
ferrocarrilera y de mecénicos en El Imparcial, vol. XXXIII, nim. 6846, 29/12/1912, p. 1y 9.
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En efecto, con la consumacion del golpe de Estado que Huerta ejecutd en contra de Madero
a través del cuartelazo de mediados de febrero de 1913 se produjo una contundente caida del
orden constitucional, implicando ello que la situacion de caos regresara al terrufio zapatista
para anular los cortos avances de estabilizacion obtenidos a duras penas por Felipe Angeles.

Tanto en el desarrollo como en la conclusién de la Decena Tragica, los rebeldes del
sur se mantuvieron en activo afectando los montajes ferroviarios y cortando las lineas de
comunicacion. El 12 de febrero quemaron la estacion de Huitchila y destruyeron el puente
de La Cuera; el 26 incendiaron la hacienda de Temixco, la estacion de Puente de Ixtlay ya
tenian quemados un par de puentes de la via de Jojutla, y en medio de eso se permitieron
ocupar mas de la mitad de las cabeceras de municipalidad de Morelos. Los servicios
ferrocarrileros y federales de telegrafia se interrumpieron junto con el despacho de trenes los
cuales, al no llegar a Cuernavaca por estar volada la via, dejaron de transportar los articulos
de primera necesidad, encareciéndose asi nuevamente los pocos productos basicos que ya
comenzaban a escasear. También a finales de febrero ejecutaron ataques en Tlalpan, Chilapa
y Atlixco, y los mismos propositos de batalla se reprodujeron con los arduos combates
perpetrados en otras plazas de su zona de accion y con el evento de armas del 3 de marzo con
el que se diezmo a la escolta de un tren militar que circulaba por el Ajusco para dirigirse a
Cuernavaca. En el ataque perecieron unos 75 efectivos de tropa y ocurrié —tal vez a manera
de represalia— un dia después de que se reasignara a Juvencio Robles la responsabilidad de
las operaciones federales en Morelos, llegando él a la entidad hasta mediados de abril por
orden de Huerta quien, por causa del asalto a ese ferrocarril y habiendo ya usurpado la
presidencia, puso de nuevo en vigencia la ley marcial en el sur.%!

En el curso de esas semanas varios jefes renunciaron al movimiento del sur por
encontrar un mejor arreglo con Huerta y otros mas miraron con simpatia la causa zapatista,
y este fue el caso de Manuel Jacobo Sosa Pavon, un joven poblano dedicado al trabajo
ferrocarrilero del que cabe hacer un pequefio apunte. De acuerdo con la resefia biografica de
Lopez Gonzalez, Sosa Pavon ingreso al Ferrocarril Interoceanico desempefiandose primero
como garrotero y alcanzando en 1910 el puesto de conductor, teniendo entre sus experiencias

de viaje el traslado de Diaz hacia Veracruz cuando éste se exiliaba hacia el viejo continente.

531 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. Cit., p. 402-403; El Imparcial, vol. XXXIV, nim. 6900,
26/02/1913, p. 4; Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., t. 3, p. 135, 254 y 257; Antonio Diaz Soto y Gama,
La Revolucién..., op. cit., p. 227 y John Womack, Zapata..., op. cit., p. 159.
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Figura 33. Rebeldes en torno a maquina y Sosa Pavén

Magquina sobre rieles en la que se retine una comitiva de rebeldes alrededor de Manuel Jacobo Sosa Pavon.
Imagen recuperada de Valentin Lépez Gonzélez, Los comparieros..., op. Cit., p. 254. S.f., s. I

En 1912, el oriundo de Chietla se empled en trenes militares y prestd sus servicios en un
convoy explorador que caminaba en el tramo de Puebla-Cuautla, fue en esa época que cultivd
una amistad con un capitan de apellido Castillo que, por lo regular, armaba a las tripulaciones
transportadas en convoy y cargaba su caboosee con gran cantidad de parque y bombas de
mano. A la vez se relacion6 con Reynaldo Malpica, un zapatista que le habia proporcionado
proteccion en Ayala y que, por correspondencia a ese trato, siempre anunciaba con sefiales
de silbato y en clave especial la presencia de su maquina por la zona rebelde.

Cuando concluy6 la Decena Tragica, Sosa Pavin se levant6 en armas en la estacion
de Tlaloc del Interoceanico —esto en contubernio con el federal Cecilio Cortés que protegia
dicha estacion— y se puso al frente de una gavilla de cien hombres para asi presentarse y
subordinarse a las 6rdenes del general Zapata, de quien obtuvo el grado de mayor. Por sus
conocimientos y habilidades, el Cuartel le dio autorizacion para que formara un agrupamiento
de dinamiteros cuya mision principal era la de volar trenes, atacarlos y destruir rieles, y con
tal responsabilidad oper6 en los estados de Oaxaca, Tlaxcala, Puebla y Morelos. En uno de
sus viajes hacia la ciudad de México, y en lugar de hacer los sabotajes de via habituales,
decidié reparar un tramo de 3 km que se hallaba destruido entre las estaciones de Ayotla y de
Los Reyes, esto con el fin de sacar todas las maquinas que por ahi se estacionaban. Para tal
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efecto, invitd a un grupo de maquinistas de su entera confianza y al cabo de unos dias llevaron
a cabo el plan que consistié en convencer primero a un coronel carrancista que se encontraba
en el lugar y a un jefe de estacion. Después, con el pretexto de discutir asuntos gremiales,
convoco a una asamblea de ferrocarrileros a los que se les expuso el espiritu de la lucha
zapatista y el plan de substraccion de maquinas, asunto que gano el consenso de los presentes.
Finalmente, la operacion se ejecutd y fue asi como sacaron 17 locomotoras y 200 carros,
cuyo movimiento produjo tal escandalo que fue necesario destruir la via para que los
federales no les pudieran dar alcance. Las maquinas llegaron a Tlaltizapan y varias se
despacharon a Puebla y Veracruz, esto en un acto que le merecié a Sosa Pavon (véase: Figura
33) el ascenso a coronel,*2 cuya figura reviste, en cierta medida, otras facetas del zapatismo:
las relacionadas con sus bases sociales urbanas y obreras y las que tienen que ver con la
explotacion del ferrocarril y no sélo con su destruccién.

No pasaron mas de dos meses contados desde la usurpacion cuando Patricio Leyva
—que asumié la gubernatura constitucional de Morelos apenas en diciembre de 1912— dejé
el cargo por seguridad propia para inmediatamente refugiarse en un escafio del Congreso,
guedando en su lugar, Benito Tajonar. Cuando Robles lleg6 a la entidad el 14 de abril,
comunicé al gobernador interino la instruccion de Huerta para que se le entregase la
gubernatura estatal, pero al negarse Tajonar y buena parte de la legislatura, aquél, amparado
por la autoridad del dictador, procedi6 a detener a los diputados alzados para hacer efectivo
su encarcelamiento en la penitenciaria de la ciudad de México. De este modo pudo Robles
hacerse del mando civil y militar de Morelos, y ello redundo en la extincion de los poderes
constitucionales estatales decretada por el Senado de la Republica, cuya ausencia se habria
de prolongar por cerca de 17 afios. El regreso de Robles no significé nada nuevo, al contrario,
la misma politica de terror y de mano dura contra los zapatistas se reanudaria con mucho mas
impetu solo que, en esta ocasion, la misma no s6lo no resulté como se anuncio, sino que,
ademas, lo Unico que trascendio de ella es que las fuerzas rebeldes lograran engrosar sus filas
y se unificaran bajo el mando de Zapata.>*

Las ofensivas zapatistas siguieron su curso con total arrojo pero también a la luz de

defecciones rebeldes e invitaciones sugerentes para que los del sur depusieran las armas y

532 alentin Lopez Gonzélez, Los compaiieros..., op. cit., pp. 255-258.
533 John Womack, Zapata..., op. cit., pp. 161-162.
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reconocieran la legitimidad del Gobierno huertista. De estas destaca las presentadas en los
primeros dias de abril al general Zapata, a quien se le ofrecid el puesto de inspector de las
fuerzas rurales de Morelos con cuartel general instalado en Cuernavaca. Su Unica obligacion
seria la de mantener el buen funcionamiento y la no interrupcion del trafico ferroviario y de
las telecomunicaciones efectuadas entre la metrépoli nacional y la capital estatal, sin
embargo, la propuesta no encontrd respuesta afirmativa por parte del jefe suriano pero si un
rechazo enérgico extendido a la figura de Huerta.>*

El 2 de abril y para cumplimiento del acoso del oriente estatal ordenado por Zapata,
los rebeldes cortaron la comunicacion ferroviaria con los valles de Puebla devastando el
puente de EI Muerto, cuya estructura, que yacia estropeada por causa de un ataque previo,
apenas estaba siendo reparada por una cuadrilla de trabajadores que igualmente fueron
asolados ese dia por los revolucionarios. Tal accion sirvid de antesala para el asedio que se
habia programado en contra de Jonacatepec, en cuyo acoso las acciones zapatistas se hicieron
sentir con el corte de hilos telegraficos y telefonicos, asi como con la cisura de algunos tramos
de via circundantes a esa cabecera de distrito. Para el 18 de abril, Zapata ya tenia instalado
un campamento por la zona de Tlayca y desde ahi dirigié las operaciones con las que se
detuvo el arribo de refuerzos que envid por ferrocarril el general Luis G. Carton, jefe de
armas de Cuautla, provocando con ese atentado unas 80 bajas del 2° regimiento de caballeria
y del 18° cuerpo rural. Cinco dias después, Zapata puso sitio a la ciudad de Cuautlay el 1 de
mayo, los rebeldes volaron un convoy militar que circulaba por los limites del Estado de
México con Morelos en donde murieron cerca de cien soldados, y con tal confianza, pasado
el 5 de mayo, los zapatistas intensificaron los atagques en los alrededores de Cuernavaca.>®

Simultdneamente, en la linea de El Balsas se estaban llevando a cabo otras acciones
rebeldes de incomunicacion. A mediados de abril, un grupo sedicioso comandado por Ramoén
Bahena y Ledn Figueroa quemd unos puentes en el paso profundo del Cafion de la Mano,
esto por el rumbo de Buenavista de Cuéllar, Guerrero. Un poco mas al norte y el 30 de abril,
una columna insurrecta al mando de Alejo Mastache y Alfredo Elizondo destruyo el puente
de Cajones (véase: Figura 34), es decir, una de las estructuras mas amplias y nivelada en

importancia estratégica con las de EI Muerto, La Cuera, Nepantla y de Barranca Honda.

534 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., 0p. cit., p. 402.
535 El Imparcial, vol. XXXIV, nim. 6939, 06/04/1913, p. 1 y nim. 6969, 06/05/1913, p. 1; John Womack,
Zapata..., op. cit., p. 164 y Francisco Pineda Gomez, La revolucion..., op. cit., p. 262.
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Figura 34. Puente de Cajones

Vista poniente del puente en celosia de Cajones. A diferencia de la mayoria de los puentes morelenses del
Interoceanico montados en robustas vigas, los notables de El Balsas se caracterizaron por consistir en
estructuras reticuladas disefiadas por A. J. Tullock. El de la imagen se construy6 en 1896 para salvar el paso
del Amacuzac. Imagen recuperada de: Cronicas de Amacuzac (pagina digital de divulgacién de contenidos

locales). S.f. Localizacion: 18°34'46.24" N, 99°20'25.07" O.

Unos dias después, el 9 de mayo, la politica de mano dura y de recolonizacion de Robles se
reanudéd teniendo como consigna las 6rdenes de Huerta dictadas bajo la promesa de que “el
zapatismo serd exterminado cueste lo que cueste”.®®® Dada la nueva configuracion del
escenario hostil y con la intencion de purgar y reafirmar su posicién politica, Zapata modifico
el Plan de Ayala el 30 de mayo para condenar ahora a Huerta como usurpador y a Orozco,
por su alianza con el militar golpista, como una persona indigna del alto puesto que le confirid
la Junta Revolucionaria de Morelos.

En ese mes de mayo de 1913y en el que le siguié el acoso ferroviario de los zapatistas
no cedio ante el despliegue huertista. A mediados de ese mes, entre las estaciones de Cascada
y Retorta se detuvo a un convoy Yy se puso en fuga la escolta de voluntarios que en él viajaba;
el 16 de mayo también se atajé a otro tren a la altura de Nepantla y ello sucedié que por la
estacion de Tetecalita un convoy militar procedente de Igual parara su marcha por causa de

unas 35 bombas de dinamita con las que se amenazaba a ese tramo de via.>*” El mismo 16 de

5% E| Imparcial, vol. XXXIV, nim. 6970, 07/05/1913, p. 1.
537 Gildardo Magaiia, Emiliano..., op. cit., t. 3, pp. 290-291.
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https://www.google.com.mx/maps/@18.5794663,-99.3420992,701m/data=!3m1!1e3

mayo, el agrupamiento de Amador Salazar ataco un tren de pasajeros en el km 87 de la via
de EIl Balsas, entre las estaciones de Coajomulco y El Parque, cuando éste se dirigia a
Cuernavaca; sin embargo, alrededor de unos 110 voluntarios ferrocarrileros que iban a bordo
—apoyados por un tren de zapadores procedente de Puente de Ixtla que iba armado con una
ametralladora y que casualmente pasaba por ahi— pudieron repeler con éxito el fuego rebelde
y dieron muerte a siete asaltantes. Exactamente un mes después, el propio general Salazar
consumo la agresién contra la escolta militar del convoy cafiero Decauville que desde Las
Fuentes, sitio acuifero perteneciente a Jiutepec, regresaba a la hacienda de Atlacomulco.>®
En similar tesitura, a inicios de junio tuvo lugar una batalla la estacion de Retorta y poco
después, un asalto de un tren de pasajeros efectuado por la gente de Genovevo de la O en
Xoco, Distrito Federal, se anuncié como un ataque frustrado, pero también como un “salvaje
espectaculo” de trenes hecho por los rebeldes que para fines de ese mismo mes tenian asolada
a la capital cuernavaquense y en la cual, por falta de movimiento de trenes, nuevamente se
estaba padeciendo ahi la carencia de productos basicos y el encarecimiento de los mismos.>®

Pero la agudizacion de la crisis en Cuernavaca y en el estado de Morelos no sélo fue
responsabilidad de los revolucionarios del sur. Robles también tuvo que ver en ello por su
campana hostil que desde junio se hizo sentir con la desarticulacion de la vida local llevada
a cabo con las reconcentraciones forzosas de poblacion, el control de los mercados de
Cuernavaca, Cuautla y Jojutla, asi como la leva que mind los ndcleos familiares campesinos.
Entrado el mes de agosto, el encargado militar de Morelos apretd el paso para exterminar al
lider de Ayalay a sus leales que para entonces habian tomado por cuartel provisional la zona
serrana de Huautla. El 19 de ese mes la ofensiva federal penetrd en ese sector del extremo
sur de la entidad sélo para encontrarlo vacio ya que, al saber por anticipado de los
movimientos de las fuerzas del Ejército, los insurgentes evacuaron el lugar para diseminarse
en los estados circunvecinos. Asi pues, Robles no dejé de ensalzarse con esa simulada
victoria con la que presumio haber expulsado a los zapatistas de su terrufio. Sin embargo, lo
que realmente pasaba era que las filas surianas comenzaron a incursionar en las zonas vecinas
del Distrito Federal, Estado de México, Tlaxcala, Puebla, Guerrero y Michoacén, levantando

algunas vias de ferrocarril y mermando diversos destacamentos federales, es decir, lejos de

538 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., 0p. cit., p. 405.
53 Gildardo Magana, Emiliano..., op. cit., t. 3, pp. 295; El Imparcial, vol. XXXIV, nim. 6998, 04/06/1913, p.
1y nim. 7018, 24/06/1913, p. 4.
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saberse rendidos, los del sur se estaban reafirmando como movimiento robusto para enfado
de Robles quien fue exhibido en su fracaso y se removié del cargo de gobernador y jefe
militar de Morelos el 13 de septiembre de 1913, entrando al relevo el general de brigada
Adolfo Jiménez Castro.>*

Pero si bien es cierto que el vigor revolucionario no estaba del todo alicaido, no es
menos verdad que su avance no logré hacerse de los principales centros politicos urbanos y
solo se limitd al medio rural, ya devastado, en el que algunos zapatistas errantes recogian la
renta de alguna hacienda o asaltaban uno que otro tren de pasajeros. Y esto se dio en medio
de unas arduas semanas que desembocaron en la crisis de octubre de 1913 en la que, por
causa de una rebelion del ala maderista de la Camara de Diputados, fue disuelto el Congreso
por Huerta, quien a partir de entonces gobernd con facultades dictatoriales. Ese momento
critico que se acompafid con el crecimiento de la revolucion del norte significé un punto de
inflexion para el movimiento zapatista. Al tener el septentrion buena parte del foco militar,
los del sur tendrian la oportunidad de ocupar no localidades secundarias, sino importantes
centros politicos y econémicos a través de una robusta confederacion revolucionaria. En el
entendido de tales objetivos, Zapata disefié una estrategia que consistia en el buen y mejor
aprovechamiento de la geografia politica y de la red de comunicaciones de Guerrero. La obra
inconclusa de El Balsas, que nunca toco al puerto de Acapulco, representaba una ventaja para
tener control del Pacifico sur y para aislar a la ciudad de Chilpancingo a la que sélo se podria
llegar desde las costas guerrerenses no sin antes pasar por caminos agrestes infestados de
paludismo y practicando unas dos o tres jornadas diarias de marchas forzadas. Asi, y desde
la capital guerrerense se podria hacer campafia contra Iguala, ciudad y polo econémico de
vital importancia, y desde ahi se podria avanzar hacia Morelos y, finalmente, hasta la ciudad
de México. Asi, y para llevar a buen puerto el plan de guerra, Zapata se encargo6 de coordinar
la campafia en Guerrero y encomendd a sus subordinados que mantuvieran las hostilidades

en Morelos.>*!

540 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 172. No resulta extrafio entonces que, de acuerdo con Pineda, entre
mayo y octubre de 1913 se haya registrado una mayor actividad zapatista en el Estado de México y en Puebla
que en Morelos, en cuyo territorio descendieron las actividades rebeldes. En total, continua el experto en el
tema, el Ejército Libertador realiz6 44 ataques a cabeceras distritales; 280 sobre poblaciones secundarias; 45
contra haciendas; 160 en terrenos despoblados y 13 agresiones importantes contra ferrocarriles en ese lapso de
seis meses lo cual fue indicativo de que no era la dictadura sino el movimiento zapatista quien sostenia la
iniciativa de guerra. Cfr. Francisco Pineda Gomez, La revolucion..., op. cit., pp. 277- 278.

%41 |bid., p. 176.
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Con tal mandato, los revolucionarios atrincherados en Morelos emprendieron algunas

acciones de arma en via, entre los que destacan los siguientes:>*2

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

24 de noviembre de 1913: toma del puente de Cajones y agresion a Puente de Ixtla,
ambas acciones ejecutadas por Elpidio Perdomo.

27 de diciembre: emboscada perpetrada en el desfiladero formado por los cerros de
Las Limas (20 km al suroeste de Cuautla) y en contra de un convoy militar que
tampoco pudo avanzar por estar destruida la via.

28 de diciembre: asalto a un tren de reparaciones que circulaba por Pastor.

1 de enero de 1914: asalto a las haciendas de San Vicente, de El Puente y destruccion
de la via férrea cercana.

12 de enero: destruccion del tramo ferroviario comprendido entre Axochiapan y
Garecia, sitio en donde también los rebeldes intercambiaron tiros con los federales.
25 de enero: destruccion del paso ferroviario de Puente de Ixtla por iniciativa de
Pedro Saavedra, quien fue desalojado de ahi por el federal Julio A. Cerda y quien
lleg6 al lugar de los hechos procedente de Treinta, cuando ya los huertistas habian
comenzado a reparar el puente.

27 de enero: asalto perpetrado por rebeldes pero repelido por federales de un tren
procedente de Cuautla y que caminaba por la estacién de Nepantla.

Fines de enero: zapatistas y personal de Genovevo de la O marcharon hacia Jojutla,
destruyendo a su paso la via férrea de la zona de Barranca Honda.

15 de febrero: destruccion de la via de El Balsas, lo cual se llevo a cabo desclavando
los rieles situados a la altura de Treinta. Al dia siguiente se mand6 un tren de

reparaciones pero éste fue tiroteado por los sublevados.

10) 17 de febrero: una gavilla al mando de Amador Salazar desclavo los rieles que estaban

tendidos en los terrenos de Tejalpa. Al dia siguiente se produjo en dicho sitio un

descarrilamiento, lo que permiti6 a los revolucionarios atacar a la escolta del tren.

11) 24 de febrero: reaccion y evacuacion que los zapatistas de Tepoztlan hicieron frente

al ataque federal que desembarcd sus fuerzas en la estacion de El Parque.

%42 |_ourdes Martinez Ocampo (ed.), Diccionario de generales de la Revolucion, Instituto Nacional de Estudios
Historicos de las Revoluciones de México, México, 2014, t. 2, p. 809; Francisco Javier Gorostiza, Los
ferrocarriles..., op. Cit., p. 411-414; Gildardo Magafia, Emiliano..., op. cit., t. 3, pp. 489-490.
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12) 24 de marzo: destruccién de via a la altura de Achichipico. Se mandé ahi un tren de
reparaciones pero el mismo fue atacado por una gavilla de rebeldes. Hasta el dia 31
los federales, que insistian en reparar el riel, mantuvieron un fuego cruzado con los
sediciosos, quienes estaba ahi para impedirlo. Al final las fuerzas de los jefes Jauregui
y Cazares se impusieron en ese enfrentamiento.

13) 26 de marzo: levantamiento de via en Atlacomulco. EI mismo dia, se interrumpio el
trafico emprendido desde Iguala por estar levantada la via en la estacion de Mango,
en cuyos terrenos se instald un agrupamiento zapatista para impedir cualquier trabajo

de reparacion de riel.

Por esos dias, los revolucionarios del sur cobraron una de sus mas importantes victorias al
ocupar la capital de Chilpancingo el 24 de marzo de 1914y, un par de semanas después, el 8
de abril, ampliaron su radio de influencia al imponer su autoridad sobre la ciudad de Iguala.
Para entonces, la defensa federal comenz6 a desestabilizarse, y con ello se evidencio el
acierto de Zapata para emprender los ataques por el sur. A juicio de Pineda y considerando
que la defensa federal de Morelos fuera trabajada como una red, resultaria que en una
poligonal de poco menos de 5,000 km? se podrian advertir cuatro niveles de agrupamiento:
la capital de Cuernavaca como centro neuralgico; las ciudades de Cuautla y de Jojutla como
polos secundarios, las cabeceras de Yautepec, Jonacatepec y Tetecala en calidad de centros
terciarios y, por ultimo, las haciendas, las poblaciones de menor importancia y todos aquellos
puntos que guardaban un interés para las comunicaciones ferroviarias. Las rutas principales
en dicha red, sigue Pineda, serian las lineas ferrocarrileras que conectaban a Cuernavaca con
la ciudad de México (el centro de gravedad de la red nacional) y con Iguala. En un segundo
nivel estarian las rutas ferroviarias de Cuautla hacia México por Chalco y la de Cuautla hacia
Puebla por lzlcar, ademas de los caminos secundarios Cuernavaca-Cuautla y Cuernavaca-
Jojutla que paliaban en esas rutas la falta de vias férreas. Finalmente, en un tercer escalén
figurarian las vias camineras internas, como las de Cuautla-Jojutla, Cuautla-Yautepec o la de
Jojutla-Puente de Ixtla, tramo de camino que, en efecto, fue el primer eslabon de la red en
sucumbir ante el avance zapatista que venia desde Iguala y que penetro por el extremo sur de

Morelos para cimbrar la red de defensa federal.>*3

%43 Francisco Pineda Gémez, La revolucion..., op. cit., pp. 401-403.
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Asi despuntd la ofensiva del sur que progresivamente fue ganando terreno sobre el
dictador Huerta quien, para hacer frente a la incursion estadounidense que se efectuaba en
Veracruz a mediados de abril y que amenazaba a su gobierno, se permitié ordenar la
evacuacion de una buena parte de las fuerzas federales de las cabeceras de Jonacatepec,
Cuautla, Yautepec y Tetecala, las mismas que fueron ocupadas de inmediato por los rebeldes.
Las tropas que quedaron en Morelos fueron insuficientes para contener el paso de los
zapatistas quienes el 1 de mayo ocuparon por fin a la cabecera de Jojutla, replegando a los
federales hacia Zacatepec y cerrando cada vez mas y desde inicios de junio el cerco sobre el
ultimo reducto federal: Cuernavaca.

La zozobra en la urbe estatal se desbordaba y era tanta que, desde finales de abril, las
autoridades militares exhortaron a todos los residentes y visitantes norteamericanos a
desalojar la ciudad ya que no se les podia garantizar seguridad ni proteccion a su
integridad.>** El acoso a Cuernavaca, que se alzaba sobre trincheras naturales constituidas
por el paso de diversas barrancas, ya estaba en marcha y con sus variopintos, se hizo sentir
entre rieles. En el momento en que los federales supieron que serian sitiados trataron de
mantener expedita alguna via de comunicacién, ya sea la carretera o la ferrocarrilera, esto
con la intencion de recibir insumos o refuerzos desde la ciudad de México o bien, para
emprender el escape. El 26 de mayo los sediciosos ya controlaban la zona de la hacienda de
Temixco; el 1 de junio atacaron a la estacion de El Parque para replegar a los federales hacia
el encerramiento de la ciudad; en el mismo sentido se suscitaron los ataques a la vera del riel
de El Balsas a la altura de Chamilpa el 13 de junio, y dos dias después los rebeldes hicieron
lo propio en la estacion de Alarcon para encerrar a los militares en la capital morelense.

El asignado para la defensa de Cuernavaca, el general Pedro Ojeda, lleg6 a la zona
asediada el 17 de junio para asumir el mando civil y militar del territorio morelense, no sin
padecer varios retardos en su viaje de ingreso a la ciudad sitiada. Si Ojeda demord en llegar
a Cuernavaca fue porque en todo el trayecto que recorrid se detuvo en humerosas ocasiones
para organizar varias reparaciones de via férrea. Pero como la linea también se hallaba
acosada por la insurgencia, los trabajos de reparacion se hacian de forma apresurada y
siempre en la medida de que los combatientes de Ojeda pudieran repeler el fuego que los

rebeldes infligian contra los mismos federales y los trabajadores del riel, es por ello por lo

%44 Rosa King, citada en John Womack, Zapata..., op. cit., p. 182
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que muchos tramos de via quedaron destruidos, bien por la accion de los revolucionarios o
bien por la misma cuadrilla de trabajadores que reutilizaba los materiales de reparaciones
para poder avanzar hacia la capital estatal.>*® Una vez instalado en su puesto, Ojeda buscé
proteger el avance de trenes, es por eso que el 27 de junio mando6 una columna de infanteria
a Tres Marias para que desde ahi se vigilara el transporte ferroviario, sin embargo, ese
objetivo no llegd a buen puerto ya que la vanguardia de esa fuerza fue batida por las tropas
de Amador Salazar, causando ello numerosas bajas en las fuerzas federales.>*

En el avance del mes de julio se desarrollaron varios encuentros que iban minando
cada vez mas la capacidad de respuesta y de supervivencia de los federales sitiados. En un
momento de incertidumbre y dado un momentaneo cese al fuego, las fuerzas militares
pensaron que los rebeldes suspendieron el sitio, pero la pausa en las hostilidades se debi6 a
la ejecucion de otra tarea de batalla. Para impedir que pudieran llegar refuerzos desde la
Ciudad de México, los sitiadores destruyeron algunos puentes, levantaron varios tramos de
via, dinamitaron otros y dejaron pequefios destacamentos rebeldes en lugares estratégicos de
la via, pero tuvieron el cuidado de llevar los materiales comprometidos en esa mision a
lugares seguros y no muy distantes para, una vez terminado el sitio, proceder a hacer las
reparaciones correspondientes y asi reestablecer el movimiento de trenes.>*’ Para Huerta, la
suma de todos los acontecimientos criticos del norte y del sur era ya cosa insostenible en su
gobierno e influenciado por tales razones, el dictador renuncid a su puesto el 13 de julioy en
el acto se embarco al exilio, relevandolo en el cargo, Francisco Carvajal.

Tuvo que pasar todavia un mes mas para que, después de varias embestidas, la ciudad
de Cuernavaca cayera en manos de los zapatistas el 13 de agosto de 1914, significando ello
que la captura de la capital nacional se volviera una meta de batalla proxima y pendiente mas
no inasequible. No obstante, en ese mismo dia, el ala constitucionalista de la Revolucion
atrapd ese objetivo de conquista y con la firma de los acuerdos de Teoloyucan que disolvieron
al Ejercito Federal, los del norte se colocaron un paso adelante para ocupar la ciudad de
México. Los del sur, por su parte, no pudieron avanzar mas y quedaron varados en los pueblos
meridionales de la metrépoli nacional pero al menos, después de guerrear por mas de tres

afios, por fin pudieron decir que tenian el control de todo el territorio del estado de Morelos.

54 Gildardo Magaiia, Emiliano..., op. cit., t. 3, pp. 336-339.
%46 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 418.
547 Gildardo Magaiia, Emiliano..., op. cit., t. 3, p. 344.

293



Como balance del periodo de combates emprendidos durante el huertismo y segun lo
argumentado por el general Miguel A. Sanchez Lamego, las fuerzas zapatistas, en realidad,
redujeron sus acciones a la simple téctica de choque y pocas veces se arriesgaron con las
maniobras de gran calado, y cuando las hicieron a manera de ofensiva, se aseguraron de
organizar grandes contingentes de miles de hombres, como lo fue el caso de la toma de
Chilpancingo y también el sitio y caida de Cuernavaca. Por otra parte y en lo que hace al uso
del ferrocarril, no hay evidencia de que los rebeldes del sur lo hayan empleado para el traslado
masivo de tropas, para el aprovisionamiento o para su reconversion a campamentos, como si
fue el caso de otros cuerpos de la avanzada constitucionalista.>*® Aunque ambas corrientes
revolucionarias se dieron cuenta de la importancia estratégica del ferrocarril, se distinguieron
entre si por su tratamiento al mismo, y es que mientras los del sur se encargaron de impedir
el transporte de federales despachados a Cuernavaca y Cuautla, volando constantemente los
trenes al oriente y occidente de Morelos, los del norte se sirvieron de él para transportar a sus
tropas a las ciudades conquistadas en el septentrion mexicano.>*®

También se diferenciaron ambos bandos por los métodos de voladura de inventario
ferroviario. Los constitucionalistas, por ejemplo, cavaban una zanja entre dos durmientes
para poder pasar por ahi una gruesa cadena alrededor de dos rieles opuestos; la cadena,
reforzada también con un cable de acero, se enganchaba a la locomotora que se hacia
retroceder para hacer saltar los clavos que aseguraban a los rieles, los cuales se amontonaban
a un lado del camino y se les dejaba caer encima los durmientes arrancados del terraplén,
dejando al pie de esa pila otros tantos impregnados con aceite para comenzar un fuego que
retorceria los rieles y que carbonizaria a los mencionados durmientes.**° Por su lado, los del
sur se mantuvieron con el método de voladura por dinamita o bien, quitando manualmente
los clavos y planchuelas del riel, al tiempo de que se mantuvieron asaltando trenes militares
y de pasajeros, destruyendo puentes, incendiando estaciones y volando locomotoras. En
contraste, los federales hicieron uso extensivo del ferrocarril para movilizar a sus fuerzas a
los sitios sublevados, y fue por tal razon que buena parte de las escaramuzas surianas se
desahogaban a la orilla de los rieles ya que con ello se buscaba obstaculizar las misiones de

represion de los huertistas.

548 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 421.
549 _aura Espejel et al., Emiliano, op. cit., p. 120.
5%0 Beatriz Urfas et al., Los ferrocarriles... op. cit., p. 112.
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En el condensado de las depredaciones y secuelas ferroviarias estimadas hasta la
dimision de Huerta, se advierte claramente que el transporte de carga dejo de funcionary ello
causd que las mercancias escasearan y se encarecieran para generar hambre entre la
poblacidn; en tanto, el de pasajeros circul6 con lentitud e intermitencias y siempre a costa de
grandes riesgos como los ya expuestos en lineas arriba.>>! De hecho, fue en el periodo
huertista en donde se registra la mayor carga de violencia del Ejército Libertador del Sur,
esto segun las estimaciones glosadas por Pineda quien expone una escalada hostil que
adquirio notoriedad entre finales de 1913 e inicios del afio siguiente y que fue menguando en
hasta la renuncia del dictador, registrandose asi, s6lo en Morelos, un acumulado de 625
hechos de armas registrados desde noviembre de 1911 hasta julio de 1914.5%2

Asi pues, en el avance de los primeros meses de 1914 se hacia patente que la situacion
del tréfico ferroviario en la Region era bastante precaria, toda vez que el movimiento de
trenes se encontraba semiparalizado desde medio afio atras. El Interoceanico, por ejemplo,
por lo regular notificaba que solo podia llevar pasaje hasta Ozumba, y que desde ese punto
hasta Puente de Ixtla, el viaje solo se podia hacer abordando un tren militar programado para
salir los martes y los viernes, pero esto con la reserva de cancelar la corrida por las amenazas
o los dafos graves que se generaban en ese tramo de via por obra de los insurrectos. Cosa
similar se experimentaba en los viajes de Cuautla a Atencingo y también en gran parte de la
linea de El Balsas, situacion que prevalecid hasta el afio siguiente. El patente estado de
aislamiento provoco varias alarmas y nerviosismo colectivo, tan fue asi que Rosa E. King, la
notable inglesa avecindada de la capital y duefia del hotel Bellavista, con total pesadumbre
en abril de 1914 expreso: “en Cuernavaca nosotros nos apartdbamos mas y mas del mundo
exterior, los cables del telégrafo habian sido derribados y la continua destruccion de la via de
ferrocarril; asi como su consiguiente reparacion, interrumpia el paso de los trenes”.>*® Los
éxodos, en tal contexto, solo se podian efectuar con el uso de trenes militares, cuyo despacho

solo se conseguia después de mucho negociar con las autoridades militares.

551 Ramiro Navarro Lopez y Rosa Gabriela Leal Reyes, Los ferrocarriles en México, Palibrio, Indiana, Estados
Unidos de América, 2015, pp. 87-88.

552 Francisco Pineda Gdmez, La revolucion..., op. cit., pp. 553-556. En términos del mismo periodo, le siguieron
en hostilidades el Estado de México con 601; Puebla con 563; Guerrero con 253; el Distrito Federal y Tlaxcala
con 74y 73 respectivamente, Oaxaca con 54 y otras entidades con menos de 50 acciones de armas.

553 patricio Juarez Lucas, “Ferrocarriles y revolucion. 1910-1915: guerra, movilidad y vida cotidiana”, Mirada
Ferroviaria, nam. 35, enero-abril, 2019, pp. 12-14.
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3.1.3. De los Ferrocarriles zapatistas al descarrilamiento de la rebelidn del sur

Con sus respectivos matices, en el curso del segundo semestre de 1914 se comenzd a respirar
en Morelos una atmdésfera de relativa calma que ciertamente se eclipsé por causa de los dafios
provocados en arduos meses de guerra traducidos en pobreza generalizada, aislamiento,
campos devastados, comercios desahuciados, ciudades deshabitadas, casas vacias y una
pérdida demogréfica de una quinta parte de la poblacion total del estado. Con todo, vy al
margen de los revolucionarios nortefios que se disputaban el control del pais, los del sur
lograron construir y mantener una solida base social, y para el otofio, tuvieron algo mas que
claridad al respecto de la causa agraria como planteamiento de politica nacional.>>*

Para entonces, y por marcadas diferencias de proyecto de nacion, se hizo manifiesta
la friccion entre el carrancismo y el zapatismo, lo cual se reflejo, por ejemplo, en el hecho de
que los del norte impidieron a los surianos acceder a la metropoli nacional, en tanto, el grupo
del sur respondié con la misma moneda hostil al atacar a los carrancistas que se atrevieran a
entrar a sus dominios, tal como ocurri6 en Chalco, en donde el lider zapatista de ahi embosco
a unos 300 constitucionalistas y mandé a sus oficiales a purgar una estadia en prisién en el
cuartel surefio de Yautepec. Y aunque hubo algunos intentos de conciliacién y bldsqueda de
paz por parte del coahuilense, el jefe suriano no cedié ante el constitucionalista quien, el 5
de septiembre, rechazé tajantemente las condiciones impuestas por Zapata que en lo
fundamental gravitaban en torno al reconocimiento del Plan de Ayala.

Para finales de octubre y a proposito de las invitaciones despachadas por la comision
encabezada por Angeles, el Ejército Libertador del Sur mandé un cuerpo representativo a la
Convencién de Aguascalientes y pudo obtener de ella el anhelado reconocimiento del texto
de Ayala. Unos dias después y por acuerdo de la Convencion, se eligié a Eulalio Gutiérrez
para ocupar provisionalmente la presidencia de la Republica y al mes siguiente, la noche del
24 de noviembre, los contingentes surianos lograron aduefiarse de la capital nacional, y fue
en todo este reacomodo de fuerzas que por convenio suscrito en Xochimilco el 4 de
diciembre, el jefe de la Division del Norte, Francisco Villa y el jefe Emiliano Zapata se
comprometieron a atacar conjuntamente a Carranza. Sin perder tiempo, el del sur logré
ocupar la ciudad de Puebla el 17 de diciembre, pero efimera fue esa victoria ya que en los

primeros dias de enero de 1915, la plaza fue recuperada por las fuerzas obregonistas.

554 John Womack, Zapata..., op. cit., pp. 188-190. El calculo demografico corresponde a Holt Biittner.
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En materia ferroviaria, la promocion y llegada de Carranza al puesto de jefe del
Estado mexicano —que fueron contrarias a lo dispuesto por la Convencion Revolucionaria—
comport6 un intento organizativo que desde el 15 de agosto se hizo notar con la incautacion
provisional de los Nacionales de México, con lo cual el carrancismo pudo asumir el control
de las oficinas centrales de la empresa publica ferrocarrilera. Pero dada la ruptura suscitada
entre el convencionismo Yy el constitucionalismo, Carranza se vio obligado a abandonar la
ciudad de México y por ello perdio el control del consorcio estatal que no recuperaria, sélo
en una parte, hasta unos meses despueés, cuando por decreto del 4 de diciembre de 1914 el
coahuilense incautd unos 3,200 km de lineas férreas que corrian en sus dominios para asi
conformar la Direccion General de Ferrocarriles Constitucionalistas.>*® La confiscacion de
lineas asi decretada afect6 varios trechos de riel del Mexicano, del Panamericano, del de
Veracruz al Istmo y también del Interoceanico en su tramo de Perote, es decir, todos los
convergentes en Veracruz, en cuyo territorio Carranza instalo la capital del pais. Por su parte,
Villa incautd tramos del Internacional (Paredon-Durango-Tepehuanes) y del Central
(Chihuahua-Zacatecas), en tanto, Salvador Alvarado militarizo en el sureste el servicio de los
Unidos de Yucatan.>*® Visto en tales términos, se observa entonces que en esa ola de
reacomodos se genero una sustraccion de control de vias que obedecid a diferentes criterios
regionales revolucionarios que trastocaron el talante del transporte ferrocarrilero nacional
desde diferentes ambitos.

Para el caso de Morelos, la conectividad ferroviaria todavia se encontraba suspendida
por causa del movimiento suriano que, de inicio, mantuvo inactivas para el servicio publico
general las lineas de Cuautla y de Cuernavaca. No obstante, y tal como lo venian haciendo
los carrancistas, los villistas y los alvaradistas, los revolucionarios del sur también echaron
mano de los ferrocarriles para mantener un control territorial y un grado de conectividad
sobre sus areas de influencia. De acuerdo con Guillermo Guajardo, el Ejército Libertador del
Sur también forjo sus cuotas de control en lo que hace al manejo de vias y de ferrocarriles,
esto a través de unas fuerzas campesinas y obreras que interactuaron dentro de un proceso de

tecnificacién y aprendizaje sobre dicha materia de transporte, y asi plantea que, a pesar de

555 Arturo Valencia Islas, EI descarrilamiento de un suefio. Historia de Ferrocarriles Nacionales de México,
1919-1949, Secretaria de Cultura, Centro Nacional para la Preservacién del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero,
El Colegio de México, México, 2017, pp. 62-63.

556 Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 194.
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que la causa agrarista fue en lo mas su faro de orientacion, los zapatistas no se desentendieron
de la cuestion del acceso a la tecnologia y de posibilidades de movilidad que experimentaron
los demés bandos revolucionarios. Sin embargo, esta etapa de aprovechamiento de tecnologia
ferroviaria no fue tan extensa dadas las tensiones internas dentro del movimiento suriano y
un temprano abandono de esa mano de obra especializada.>’

Las consideraciones de aprovechamiento ferroviario se registran desde la caida de
Cuernavaca en 1914 y el colapso del Ejército Federal, momento que fue aprovechado por los
zapatistas para hacerse de un equipo ferroviario e igualmente tomar talleres, depdsitos y
lineas telegraficas. Asi, en septiembre de 1914 los zapatistas capturaron de los Nacionales y
del San Rafael-Atlixco un total de 5 locomotoras y 160 carros de carga y coches de pasajeros,
esto sin contar el equipo que confiscaron al Interoceanico. Del otro lado, en la estacion de
Cuernavaca, contaban con 108 carros y coches de los cuales 18 se mantenian con carga, 71
se encontraban desocupados y otros 5 se emplearon para hacer efectuar labores de reparacién
de via. También en agosto de ese afio se le confiscaron a la compafiia del San Rafael-Atlixco
4 locomotoras y unos 50 carros de carga y de coches de pasajeros que se mantenian parados
en Amecameca, lo cual significo una interrupcién para el transporte de productos agricolas
morelenses y, sobre todo, se afect6 el despacho hacia la capital del papel periddico producido
por la planta sanrafaelina. Todo este equipo de ancha y de angosta le dio movilidad al grupo
suriano, al grado de que armaron incluso el llamado Tren Hospital del Ejército Libertador
del Sur que, para mayo de 1915, se encontraba dando servicios de salud en la zona de Cuautla
empleando 4 doctores, 4 practicantes y 5 enfermeras, todos ellos dirigidos por el Dr. Lauro
Camarillo.>®

Con el movimiento de trenes vino el problema del combustible. Cuando capturaron
la ciudad de México en 1914, los zapatistas se sirvieron del petréleo de las fabricas
conectadas por via férrea, pero esa alternativa no daria pronta solucion a ese pendiente que
se agravaria mas adelante. Para franquear la situacion el ya sefialado brigadier Manuel Sosa
Pavon, “quien controlaba los ferrocarriles zapatistas, orden6 transformar 17 locomotoras que
quemaban petroleo para que consumieran lefia”. La reconversion resultd exitosa si se

considera la base de operaciones zapatistas que producia bienes forestales, aunque eso, por

557 Guillermo Guajardo, “Tecnologia y campesinos en la Revolucién mexicana”, Estudios Mexicanos, vol. 15,
nam. 2, 1999, pp. 300.
5% |bid., p. 305. Las cursivas son énfasis de este trabajo.
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otra parte, también restringia su radio de accion territorial. No obstante, el uso de madera
como combustible acarre6 otro problema para los ferrocarriles zapatistas ya que, el nuevo
clima de repartimiento y apropiacion de tierras y recursos impulsado por Zapata, justificaria
a los pueblos a reservarse el derecho de negar ese recurso a las fuerzas del sur. Para librar
este problema, Zapata dirigio a los jefes surianos varias disposiciones para que se les dejara
a los encargados de maquinas recoger el combustible necesario para quemar en la maquinas
militares zapatistas, y en otros casos, se permitio regular el precio de la lefia, y aunque las
ordenes no fueron del todo desobedecidas, si hubo una amplia resistencia de comunidades y
lideres que se negaron a entregar dicho recurso maderero, entre ellos se cuentan a Genovevo
de la 0.%°

A diferencia del jefe de Santa Maria Ahuacatitlan, Zapata y Palafox asumieron una
posicién mas abierta en cuanto al uso y explotacién de bienes forestales para el mejor
funcionamiento de maquinas. A este respecto, el mando del Ejército Libertador despacho6 una
severa comunicacion el 6 de enero de 1915 al general De la O relacionada con el uso de agua

y madera para beneficio del transporte ferroviario zapatista:

Este Cuartel General ha tenido a bien disponer que por ningn motivo les prohiba usted a los
pueblos de Ocotepec y los contornos que corten madera para venderla al Ferrocarril, pues
precisamente el objeto de la Revolucion, es darle posesién a los pueblos de las tierras, montes
y aguas, de que fueron despojados, y si usted ahora les prohibe que hagan uso de lo que les
corresponde, impidiéndoles que corten madera para sostener a sus familias, con su producto
es tanto como si usted defrauda a la Revolucion, pasando sobre sus ideales, asi como también
que bajo ningun concepto, impida que el Ferrocarril haga uso del agua que va a la estacion
de Alarcdn, pues de ninguna manera el Ferrocarril, debe paralizar sus trabajos, por las razones

que usted ha dictado y de las cuales tengo conocimiento.%®

Al margen de las diferencias con respecto al uso de recursos, lo cierto es que este problema
no s6lo empez0 a clarificar las posturas encontradas de los lideres, ademas, puso en evidencia
a los pueblos que, con tal de no dignificar su pasado inmediato de sumisién a la figura de la
hacienda que les explotaba sus recursos, no cederian tan facil a la presion zapatista de

transferir sus aguas, sus bosques ni el orden de sus cultivos que de inicio, y en la misma

559 Ibid., p. 306-308.
560 |pid., p. 308.
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tonica de mandato revolucionario, se busco llevar hacia la explotacion cafiera a manera de
generar ingresos para el movimiento, propuesta que no agrado del todo a las comunidades
que, por cierto, no consideraban el transporte ferroviario como una necesidad esencial. De
forma mas abierta, el tema de las maderas para beneficio del ferrocarril se planteé al publico
como una oportunidad de negocio que de acuerdo a los documentos zapatistas, se dio a

conocer por Antonio de Zamacona el 1 de febrero de 1915 de la siguiente forma:

Necesitdndose la compra de 200 000 doscientos mil durmientes para la reconstruccion de la
via ancha de los Ferrocarriles Nacionales, de ocho pies de largo por siete pulgadas de grueso
y ocho de ancho y con esquinas vivas, se convocan postores para que bajo pliego cerrado y
lacrado hagan sus proposiciones ante la Secretaria de Fomento por conducto de este
Departamento, en la inteligencia, de que no se aceptaran proposiciones que sean menores de
5 000 cinco mil durmientes. Los sobres que contengan las citadas proposiciones seran
recibidos en esta Oficina hasta las doce M. del dia seis del presente mes, debiendo ser abiertos
en presencia de los Sefiores Encargados de las Secretarias de Fomento y Hacienda, de los
interesados y de todas las demas personas que deseen asistir al acto que tendra verificativo a
las cinco de la tarde del citado dia seis en el salon que ocupa la Secretaria de Fomento en el
Palacio de Cortés.>®

Segun lo planteado por Guajardo, los zapatistas no s6lo emplearon el ferrocarril con fines
militares, también lo aprovecharon para incentivar las economias locales, prueba de ello se
observa con una formacion de carros de maiz que desde Iguala se mandaron a Cuernavaca
en octubre de 1914, o con los dos carros tanque que el coronel Juan Flores solicit6 se les
mandara desde San Lazaro en diciembre de 1914 para el acarreo de miel y la elaboracion de
agua ardiente que iban a efectuarse respectivamente en las haciendas de Atlihuayan y de San
Carlos; asi como también con la carga de cemento que la casa comercial de G. Lohse y Cia.
envio a Zapata desde México hasta la estacion de Tlaltizapan en mayo de 1915.5%2

Por otra parte, para el manejo de estos “ferrocarriles zapatistas” se conformo6 una
administracion con antiguos trabajadores del riel que conservaron sus jerarquias y que se
comprometieron con el Plan de Ayala, para asi dar vida desde el 4 de noviembre de 1914 a

lo que se conocid como “Cuerpo de Ferrocarrileros Insurgentes”, cuyos miembros eran en su

%1 |_aura Espejel et al., Emiliano..., op. cit., p. 363.
%62 Guillermo Guajardo, “Tecnologia...”, op. cit., p. 309-310.
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mayoria trabajadores rieleros, forestales e industriales asentados en Amecameca. Para tal

efecto, este cuerpo gremial zapatista entonces dirigido por el mayor Gabriel L. Pérez acordo:

1. Quedar bajo las érdenes del general en jefe del Ejército Libertador de la Republica,
Emiliano Zapata, como soldados.

2. Hacer cumplir por medio de las armas el Plan de Ayala.

3. En emergencias, ayudar a reestablecer las comunicaciones férreas en las zonas que
abarcara la revolucion del Sur y Centro, “Como asi a interrumpirles el trafico por medio

de la destruccion, o de las armas, en el caso de que el enemigo avance por ellas.%®

A finales de 1914, Zapata se apoy6 de los llamados “Ferrocarriles Convencionistas” para
regularizar el tréfico ferroviario del estado de Morelos, y aunque ejercié buena presion sobre
todo el esquema de transporte hasta entonces aprovechado —cuyo lider mas visible fue
Manuel Sosa Pavon— el jefe del sur no logré articular un control unificado como el que
construyeron para si los encargados de los Ferrocarriles Constitucionalistas. EIl despunte del
problema estribd en los impulsos gremiales que en ocasiones eran incompatibles con las
causas campesinas; a ello se suma la volatibilidad de los jefes revolucionarios que, por
discusiones internas, llevaban sus peleas a los trabajadores ferroviarios que no compartian su
vision de jerarquias, esto obligd que en enero de 1915 se enviara una circular a las filas
zapatistas en la que se exigia “a todos sus miembros que se abstengan en tomar la menor
injerencia en el trafico de ferrocarriles”, pese a ello, los conflictos no pudieron solucionarse.
Un ejemplo del choque que comportd la promocion por méritos revolucionarios contra los
de caracter gremial se gener6 en diciembre de 1914 a propdsito del ascenso de un garrotero
al puesto de conductor, a cuyo nombramiento se opuso el jefe del Interoceénico diciendo que

La ayuda que este sefior haya prestado a la causa no creo que sea una autorizacion para que
pongamos tanto los intereses del Ferrocarril como las vidas de los pasajeros en peligro, pues
Ud. (Emiliano Zapata) comprendera que sin ese examen yo no puedo tenerle confianza para
gue se haga cargo de alguno de nuestros trenes. Por lo tanto, ruego a Ud. se sirva hacer
conocer a este sefior las razones que yo tengo para no seguirlo usando como conductor
mientras no llene los requisitos que siempre hemos acostumbrado exigir a los conductores

para confiarles un tren.%

563 |pid., p. 314.
54 |bid., pp. 316-317.
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También en mayo de 1915 se expuso el problema del ferrocarril frente a la cuestion zapatista,
esto por intervencion del presidente convencionista Roque Gonzalez Garza que con enfado
se quejé de los revolucionarios del sur quienes, a parte de abrumarlo con peticiones de
grandes sumas de dinero para manutencién de tropas, a su juicio eran los responsables de la
crisis econdémica del momento ya que impedian el abastecimiento de la poblacion por estar
“todos los trenes en poder de los jefes del Sur y no poderse emplear sin anuencia de ellos”,
al tiempo de que “impedian el libre trafico y cometian abusos con los mercaderes”.>®

Junto a esa serie de dificultades devino un problema salarial, una inconformidad
gremial por el uso desfachatado del servicio ferroviario por parte de los rebeldes, el empleo
de “pases libres” y la corrupcion de algunos jefes que subcontrataban el despacho de trenes
a comerciantes; todo ello, en su conjunto derivd en la pronta desaparicion de los “trenes
zapatistas”, cuyo recorrido final se realizd el 30 de julio de 1915, esto en el contexto de la
evacuacion de zapatistas de la ciudad de México —que tomaron por segunda vez el 11 de
marzo de 1915—y el reingreso en la misma de las fuerzas carrancistas. Con todo, la actividad
ferroviaria de los zapatistas no ceso ni en el estado de Morelos ni en las entidades vecinas de
Puebla y México, solo hasta 1916, cuando por causa de las camparias delegadas a Pablo
Gonzélez para controlar al estado de Morelos, los surianos debieron volver a las operaciones
de guerra de guerrillas.>®

A tal respecto, cabe mencionar el avance que hizo Gonzélez hasta la estacion de Cima
a inicios de 1916, con ello, comenz6 una nueva etapa de hostigamientos en contra de los
zapatistas que para entonces dominaban todo el estado de Morelos, el oriente del estado de
México, parte de Tlaxcala, casi todo el estado de Guerrero y la zona sur y occidente de
Puebla. De tal suerte, el 26 de enero se notificd desde el Despacho de Guerra 'y Marina que
estaba todo listo para emprender una feroz campafia contra el zapatismo.

El 13 de marzo los zapatistas instalados en Huitzilac comenzaron a desocupar esa
plazay parael 27 de abril, Pablo Gonzalez instalé su cuartel general en Tres Marias, es decir,
tenia ya para ese momento incautado el acceso norte del estado por via de ferrocarril. Unos
dias después, el 4 de mayo, los constitucionalistas ocuparon las plazas de Cuernavaca, de

Cuautla, de Yautepec y de Ayala, logrando en tales operaciones asegurar quince locomotoras

565 Antonio Diaz Soto y Gama, La Revolucion..., op. cit., p. 299.
566 Guillermo Guajardo, “Tecnologia...”, op. cit., p. 320.
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y diversos carros y coches de ferrocarril. Los dias 13 y 14 de junio los carrancistas atacaron
con lujo de violencia a las poblaciones de Tlaltizapan, Tlaquiltenango y Jojutla, es decir, toda
la plancha en donde estaba corrida la via del Interoceénico, lo cual les significé un dominio
y control de acceso y salida de las dos zonas planas del estado desde su punto mas bajo, y
con ello se replegd a los zapatistas de nuevo a las montafias del sur. El asalto a Tlaltizapan
atestd un duro golpe al zapatismo ya que los constitucionalistas se apoderaron de 200 carros
de ferrocarril, veinte de ellos estaban cargados con parque para cafidn, ademas de que habia
en el lugar unas 15 locomotoras y dos fabricas de cartuchos montadas a bordo de vagones.
La urgencia de sacar todo ese botin de guerra impulsé a Gonzalez a solicitar a su jefe
inmediato en la Secretaria de Guerra a que se dirigiera al director de Ferrocarriles para que
se prestaran las facilidades necesarias para extraer esos pertrechos de guerra del zapatismo.
De igual forma, planteo6 disposiciones para que en el menor tiempo posible se pudieran llevar
a cabo las reparaciones de via conducentes a modo de reactivar todos los servicios de trafico
y de comunicacion del estado.*®’

El 27 de septiembre, Octavio Paz Sol6rzano sefialé que si bien el control militar de
Carranza era solido, no lo era asi su situacién politica que, por el contrario, era precaria. Por
tal motivo recomendo a Zapata a reavivar los ataques contra trenes para atraer la atencion de
los consules extranjeros. Y asi lo comenzd a practicar el jefe de Ayala, con lo cual se
suspendid temporalmente las luchas en Morelos y se prefirid, en cambio, hacer vigorosas
incursiones en los puntos vitales del centro y sur del pais. De tal suerte, se intensificaron los
ataques a un ingenio, a una fabrica, a un nacleo minero y a los ferrocarriles, pero esto en una
zona externa a Morelos.*%®

Como la de Robles, la campafia de Gonzalez se caracterizo por el nivel de violencia
ejercido contra las poblaciones y los rebeldes del sur e incluso, pudo superar con creces las
atrocidades del huertista. EI 30 de septiembre, su subordinado, el coronel Jesus Guajardo
asesind a 180 residentes de Tlaltizapan sélo por ser sospechosos de simpatizar con la causa
zapatista. En su campafia de purga, los constitucionalistas acarrearon a sus capturados hasta
la ciudad de México a través del ferrocarril como si se trataran de “cerdos”, empleando para

ello vagones y furgones especiales para ganado. Los zapatistas, por su parte, se animaron a

567 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 429-430.
568 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 262.
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responder con ataques mas atrevidos. ElI 7 de noviembre se permitieron volar un tren que
caminaba por el Ajusco y a ello sucedié una matanza en la que fallecieron unas 400 personas
entre las que se contaban a pasajeros y militares. En respuesta y con enfado, Gonzalez decreto
el 11 de noviembre una orden en extremo severa y autoritaria, en la que quedo estipulado que
“Todo individuo —declar6— que directa o indirectamente preste sus servicios al zapatismo
0 a cualquier otra faccion... hostil al Gobierno Constitucionalista, sera pasado por las armas
sin mas requisitos que la correspondiente identificacion”. A la par, se aplicaria la pena capital
a toda persona arrestada que lo fuera por estar merodeando a la vera de senderos y caminos
sin contar para ello con los salvoconductos emitidos por el cuartel general constitucionalista
de Cuernavaca, asi como también a todo aquel que anduviese cerca de las vias ferrocarrileras
sin poder justificar a satisfaccion su presencia. No parecié haber intimidado esta disposicién
a los insurrectos ya que unos dias después, en la misma zona del Ajusco, las fuerzas zapatistas
volaron otro tren y derivaron de ello un importante nimero de victimas mortales, y fue asi
como el encargado de los negocios estadounidenses tomd nota de como estaba fracasando el
constitucionalismo en el sur de México.>*®

Con su campafia en ruinas pero simulando ante la opinion publica la intensificacion
de sus operaciones, Gonzalez ordené a sus hombres hacer un desmonte de unos 500 m de
ancho a ambos costados de la via férrea de El Balsas, desde Contreras hasta Cuernavaca,
pero esto lo plante6 para poder llevar el cuartel hasta la ciudad de México y asi encubrir su
retirada de Morelos. En diciembre de ese afio, Zapata reanudo la ofensiva y lanz6 ataques
coordinados a las guarniciones de las principales poblaciones del estado. Varios puntos
quedaron sitiados y el trafico entre Iguala y Cuernavaca se suspendié nuevamente. Para
finales de ese mes las fuerzas constitucionalistas comenzaron a evacuar el estado y los
zapatistas comenzaron a diseminarse dentro de Morelos para ocupar los centros de poblacion
mas importantes. EI 7 de enero de 1917 se apoderaron de Jonacatepec, tres dias después
tomaron la ciudad de Cuautla y la semana siguiente entraron a la capital estatal.>"

En febrero, los rebeldes dieron una vuelta de tuerca a su estrategia y optaron por
concentrar sus fuerzas para proteger los principales pasos ferroviarios que conducian a

Morelos. Gonzalez, por su parte, registré un pequefio avance hacia Tres Marias y al tiempo

569 |pid., p. 265.
570 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 431.
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de que anuncid que pronto reactivaria su campafia, también reconocio que no estaba en
condiciones de mandar trenes al sur. Las lineas férreas que circundaban la poligonal del
estado de Morelos registraron frecuentes incursiones y emboscadas en sus cuatro confines,
estos son, el suroccidente y desde Iguala; el suroriente en el paso de El Muerto y desde Chietla
e lzucar; el noroccidente por Cimay el nororiente desde Amecamecay Ozumba. La creciente
guerra de guerrillas sumada a las continuas emboscadas de trenes y los brotes de paludismo
no hicieron otra cosa que diezmar las fuerzas gonzalistas, las cuales desalojaron la Region
por orden de Carranza con el pretexto de llevar los ataques hacia el norte para combatir a
Villa, esto en la inteligencia de que la expedicion punitiva estadounidense habia abandonado
el pais. Fue asi como en febrero de 1917 —y en el marco alterno de la entrega de resultados
del Congreso Constituyente celebrado en Querétaro— el zapatismo se apoderd nuevamente
de Morelos y de hecho, durante los siguientes meses se desarrollaron pocos combates ya que
los carrancistas practicamente no tenian presencia en la entidad, aunque ello no significo que
dejaran de ejecutarse en la Region los de sobra conocidos sabotajes de via y de trenes.>"

Y si bien es verdad que en el verano de 1917 la rebelion del sur experimentaba un
nUevo auge, No es Menos cierto que en el avance de esos meses se registraron diversas intrigas
y tensiones al interior del movimiento que, en lo visible, resultaron en el ahorcamiento de
Lorenzo Vazquez, cuyo personal comenzé a desconocer al cuartel de Tlaltizapan y se
decantaba por reconocer a Carranza; el fusilamiento de Otilio Montafio por presuntamente
haber organizado la insurreccién que se le achacé a aquellos vazquistas, asi como la muerte
de Eufemio Zapata que fue provocada por el general insurgente Sidronio Camacho.

Por su parte y después de asumir el cargo del Ejecutivo federal por eleccién popular,
Carranza se propuso reorganizar los esquemas politicos y econémicos de México, para ello
dispuso de una agenda de obra publica con la que se buscé dar un nuevo impulso al fomento
carretero y a la construccion ferroviaria, interviniendo de igual forma aquellas lineas que
necesitaban ser reparadas de los dafios infligidos por la accion insurgente. Para incentivar y
no suspender el servicio de trenes que poco a poco se reactivaba, Carranza entro en platicas
con los trabajadores del riel, quienes le solicitaban acelerar la reparacion nacional de las
locomotoras varadas. Asimismo, el Gobierno carrancista comenzé a adquirir algunos equipos

y destind algunos recursos para reparar vias, edificios, carros de pasajeros y coches de exprés.

571 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 432.
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Y aunque la prioridad del momento era la reparacion ferroviaria y no la construccion de
nuevos caminos, en ese afo se terminaron algunos tramos de via pendientes y se pusieron a
consideracién algunas concesiones de obra ferroviaria. La siempre anhelada ruta al Pacifico,
por ejemplo, fue beneficiada con la prorroga de plazos que se hicieron a los permisos
constructivos de la linea Balsas-Zihuatanejo-Acapulco, pero el esfuerzo fue vano ya que no
se devolvio ningun avance de encadenamiento de via. En su informe presidencial de 1917,
Carranza cito las reparaciones ferrocarrileras en proceso de ejecucion y se advirtio que los
Nacionales contaban con un acumulado de 11,800 km de vias férreas en explotacion, cifra
aparte de los 500 km de rieles que estaban fuera de su control por estar ellos en poder de las
fuerzas zapatistas.>"2

Entrado el otofio de 1917, la Secretaria de Guerra disefié una nueva ofensiva en el sur
con el objetivo de dar una solucion definitiva a la cuestion zapatista. De tal modo, se planted
una estrategia en la que los batallones federales debian rodear el estado de Morelos, cortar la
retirada de los zapatistas y empezar el combate para asi derrotarlos. EI mando de esta
campafa se deleg6 nuevamente a Pablo Gonzéalez y se efectud desde el lado oriente estatal
reportando ello una ganancia de plaza, toda vez que las tropas carrancistas lograron ocupar
el 19 de noviembre la ciudad de Cuautla y, en las semanas siguientes, lograron apoderarse de
Jonacatepec y de Zacualpan. El despliegue asi visto trajo amplia satisfaccion a los
carrancistas de la ciudad de México, sin embargo, pronto se desencantaron de la operacion
ya que era notable que las fuerzas federales no podian avanzar mas alla de Yautepec o de
Tlaltizapan.5”®

El hostigamiento sobre el zapatismo avanzaba a su ritmo y se valio de todas las formas
para sofocar el movimiento suriano. El 12 de febrero de 1918, segun lo relatado por Alfonso
Taracena, el viejo revolucionario ferrocarrilero Manuel Sosa Pavon, primero de extraccion
zapatista y luego convertido al bando felicista, fue aprehendido por las fuerzas carrancistas.
Previo a ello, Carranza le propuso al viejo rielero ir al estado de Morelos para, a base de
engarios, convencer al jefe del sur de que él estaba en contra del Gobierno y una vez ganada
su confianza, proceder a detener o aniquilar al caudillo morelense. A tal ofrecimiento

respondio Sosa Pavon:

572 |bid., p. 541; Ramiro Navarro Lépez y Rosa Gabriela Leal Reyes, Los ferrocarriles..., op. cit., pp. 94-95.
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Sefior presidente, yo me comprometi a colaborar con su gobierno, pero nunca se me hablo de
tal comision [...], para salir del paso, podria aparentar que la iba a cumplir [...] francamente,

no la ejecutaria; prefiero hablarle con la ruda franqueza de un soldado revolucionario. Al

general Emiliano Zapata le debo mi personalidad militar [...] es mi amigo [...].5

El mismo autor afirma que Carranza reformul6 la propuesta pero en contra de Félix Diaz, a
lo que el ferrocarrilero respondi6 “Si sefior presidente, para ese si estoy a sus 6rdenes”, sin
embargo, tal parece que Sosa Pavon no cumplié con el encargo y fue por ello por lo que se
procedi6 a encarcelarlo.>”

La crisis tanto econdmica como poblacional que derivaron de las incursiones de
Gonzalez redundaron en un paisaje urbano desolador en el que los cadaveres se amontonaban
y en donde una poblacién diezmada ocupaba la ciudad de Cuautla con no més de 200 civiles,
en tanto, la de Cuernavaca albergaba a duras penas unas 5,000 personas, cuando mucho. Y
aunque esta pérdida no fue tan significativa en nimeros absolutos como la experimentada en
el régimen de Huerta, si lo fue en términos proporcionales de un contingente estatal que no
se terminaba de recuperar y que llegaba al afio de 1918 con un 25% menos de su poblacién,
esto por causa de las defunciones y las emigraciones suscitadas que en mayor medida se
efectuaron como deportaciones hacia el territorio de Quintana Roo, en cuyos terrenos de la
estacion ferrocarrilera se instalé un campo de concentracion.

En mayo de 1918, el zapatismo sufrid otra baja encarnizada por la defeccion de
Manuel Palafox, miembro clave del movimiento del sur. Tres meses después, el 18 de agosto,
las fuerzas carrancistas nuevamente tomaron el control de las principales plazas del estado,
lo cual redobl6 el pulso de la guerra de guerrillas y fue por eso por lo que los gonzalistas no
pudieron expulsar de inmediato a los rebeldes surianos. El escenario asi planteado, sumado
a la aceptacion de amnistia que varios jefes rebeldes tomaron del Gobierno carrancista,
fueron un indicativo de la crisis interna de un movimiento popular que perdia terreno,
posiciones, hombres y municiones frente a un acoso gubernamental que no cejaba en su
empefio por sofocar a los campesino del sur que probablemente asaltaban uno que otro tren
para sobrevivir y que, a pesar de mostrar unos primeros sintomas de agotamiento, no dejaban

de preocupar a Carranza.
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Por su parte, Pablo Gonzéalez se esforzaba por consolidar su dominio sobre el estado
de Morelos y aungque mantenia ya un control sobre todas las poblaciones importantes con
excepcion de Tlaltizapan, busco alejarse de la zona dominada por De la O a fin de no provocar
un encuentro que le pudiera provocar vergiienza. Por ello, Gonzalez prefirié usar como base
de operaciones a la ciudad de Cuautla ya que su conexién ferroviaria con el Valle de México
era mucho mas segura que la de Cuernavaca que era asediada, efectivamente, por las fuerzas
del rebelde de Santa Maria Ahuacatitlan. Entre el segundo semestre de 1918 e inicios de
1919, la situacion del movimiento se tornaba mas critica y precaria, y €s que, aun estando
ausente Gonzalez, el control de los federales no disminuia. Mientras que De la O arreglaba
alguna tregua informal con las fuerzas del Gobierno, los jefes zapatistas apenas provocaban
algunas escaramuzas que pronto eran sofocadas por los federales, y a ello se agrego la serie
de defecciones que los soldados zapatistas iban realizando gota a gota. Las circunstancias asi
formadas fueron abriendo el escenario de paz en el que también se asomaba una recuperacion
econOdmica. La gradual apertura de las vias férreas y de los caminos carreteros coadyuvo en
la estimulacion de las economias locales que estaban apostadas a lo largo de esas rutas y al
mismo tiempo se reanimo la actividad comercial con el Distrito Federal y Puebla.>"

Con todo, el carrancismo no lograba hasta inicios de 1919 consignar una victoria
contundente para su causa a través de la defeccién de un lider importante o de cualquier otro
acto que comportara una derrota al zapatismo. Casi del mismo modo que se quiso realizar
utilizando a Sosa Pavén, los carrancistas disefiaron un ardid para simular una desavenencia
entre Pablo Gonzéalez y Jesus Guajardo, esto con el fin de propiciar el acercamiento entre el
subordinado gonzalista y el jefe del movimiento del sur que realmente se encontraba en
decadencia ya que atravesaba por una profunda crisis en cuanto a finanzas, personal y
municiones. Las alianzas, en este sentido, eran una alternativa que se debia explorar si se
queria sobrevivir como fuerza insurgente. Con tal riesgo, Zapata contactd al “disidente”
Guajardo y el 9 de abril se reunio con él en la estacion de Pastor, a tan sélo 18 km desde
donde dio sus primeros avances la rebelion del sur en Axochiapan ocho afios atrés. Al dia
siguiente se volvieron a reunir en la hacienda de Chinameca y fue alli donde se consumo el
ardid, toda vez que las fuerzas de Guajardo emboscaron a Zapata para darle muerte el 10 de

abril de 1919, aniquilando con ello el faro tactico y moral de la Revolucién del sur.

576 John Womack, Zapata..., op. cit., p. 313.
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Si bien los ataques a vias férreas y al servicio de trenes fueron menguando en la
medida de que la rebelion se fue reduciendo, ello no significa que dejaron de llevarse a cabo
algunas hostilidades ferroviarias, ni poco antes de la muerte de Zapata ni después de su
deceso. En julio de 1919, por ejemplo, Genovevo de la O seguia manteniendo un control
sobre el ferrocarril de Cuernavaca y frente al rumor que se genero el afo siguiente, en marzo
de 1920, con respecto a su posible rendicion frente a las fuerzas federales, De la O mandd
una prueba de la vigencia de su insubordinacién volando un tren de pasajeros que tenia como
punto de destino a la ciudad de Cuernavaca. Entre los sobrevivientes de la emboscada, se
encontraba un agregado militar auxiliar de la embajada de Estados Unidos. En el marco de
tales hostilidades enfrentadas por los del sur como una reagrupacion comandada ya por
Gildardo Magaria desde septiembre de 1919, los carrancistas trataron de llevar mas alla sus
ataques y enviaron un par de aviones a bombardear las posiciones rebeldes establecidas
estratégicamente en Cima, en Tres Marias y en la estacion de Cuernavaca, pero el esfuerzo
de nada sirvié ya que las fuerzas insurgentes siguieron reagrupandose para llevar a cabo sus
operaciones ofensivas.>’

Con su adhesion a la Rebelién de Agua Prieta para hacer un frente comdn contra el
régimen carrancista, los revolucionarios del sur transitaron hacia una nueva etapa de su
movimiento y para 1920 ya ejercian un poder absoluto sobre el estado de Morelos delegado
a Genovevo de la O, entonces comandante militar de la entidad. A mediados en julio de ese
afio, el médico zapatista José G. Parres asumié provisionalmente la gubernatura de Morelos,
y con ello inici6 una época de reconstruccion regional.

En términos demograficos, los efectos del movimiento armado se dejaron sentir en
un notable descenso poblacional que se recrudecié con las campafias militares carrancistas
Ilevadas en contra del zapatismo activo, con las politicas de reconcentracion y con los altos
indices de emigracion causados por la guerra. Sélo entre 1915y 1918 la poblacion disminuyd
en una cuarta parte de su total, de ahi que, segun el juicio numerosos autores como el de
Elizabeth Holt, Morelos fue el estado mas afectado en términos poblacionales por razén de
la Revolucion Mexicana.®”® Como efecto acumulado, el censo de 1921 deja entrever que la

pérdida de poblacidn se desarroll6 sobre una tasa negativa de 42.4 % inferida de los 179,544
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habitantes de 1910 hasta las 103,440 personas estimadas en 1921, siendo las municipalidades
maés afectadas las de Yautepec, Tepoztlan, Tlaltizapan, Tlaquiltenango y Jonacatepec, asi
como las ciudades de Cuernavaca, Cuautla y Jojutla, registrando cada una de ellas un
despoblamiento de entre 40 y 60% aproximadamente. En este sentido, el ferrocarril brindo
un acotado aliciente para el repoblamiento de Morelos, y es que fue a finales de 1920 cuando
el gobernador José G. Parres se propuso fomentar el retorno de los desplazados para reactivar
la vida social y econdmica de la entidad. Para tales efectos, hizo notar lo siguiente:

“A los hijos del estado de Morelos: este gobierno, por benevolencia del C. Presidente de la
Republica, ha obtenido que la Direccion General de Ferrocarriles mande agregar un carro y
un furgon al tren ordinario de pasajeros los dias 5, 15 y 25 de cada mes, para que las personas
gue quieran regresar a radicarse en el Estado sean trasladadas GRATUITAMENTE, con sus
menajes. Dirigirse al Sefior Piedad Vargas, Plaza de la Soledad, interior 11, México, D. F. El
gobernador provisional Dr. José G. Parres.>”®

Evidentemente, la campafia se dirigia en toda su medida a los exiliados morelenses
localizados en la capital del pais y aunque no es posible aqui discutir el avance de tal
iniciativa, es probable que con alguna cuota demografica haya contribuido al repoblamiento
estatal que para 1930 ya se estimaba en 132,068 habitantes, es decir, un crecimiento de un
27.6% con respecto al conteo anterior.

Con la instalacion de Alvaro Obreg6n en la presidencia, en 1921 se autorizaron alzas
en las tarifas de carga y pasajeros para asi poder solventar los gastos necesarios para continuar
con la reparacion de vias y de todo el inventario ferroviario que se dafiaron en el curso del
movimiento armado. Asi, en 1922, y pese a la dificil situacion financiera de los ferrocarriles
arrastrada desde la Revolucion y acentuada por el marco de la Primera Guerra Mundial, el
servicio ferroviario se encontraba ya regularizado y comenzé a operar en condiciones de
normalidad. Atras quedaron los episodios de fuego y sangre desarrollados en via y estaciones,
y asi se mantuvo la calma hasta la irrupcion de la Guerra cristera que, en 1928 se reflejo con
la toma de la estacion de Cuernavaca, el lanzamiento de una locomotora sin control desde
Toro y la quema de puentes, corte de rieles y asaltos en tren que a mediados de ese afio

ejecutaron los cristeros en Morelos.>®°

579 Ibid., p. 72-73. El énfasis corresponde al texto citado retomado desde POF, ndm. 9, 20/11/1920.
580 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles..., 0p. cit., pp. 510 y 555.
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3.2. Expectativas y destino de obras férreas

A pesar de que buena parte de la Region ya se encontraba comunicada por el ferrocarril hacia
1910, aun quedaban algunos puntos y zonas que estaban pendientes por enlazar. Las ciudades
de Cuernavaca y Cuautla, por ejemplo, seguian adoleciendo de una conexion ferroviaria
directa y permanecieron ligadas entre si por una via carretera estatal. Por su parte, el distrito
de Tetecala persistio en el aislamiento pese a ser una rica zona agroindustrial y 1o mismo se
puede decir del &rea minera de Tlaquiltenango situada en la sierra de Huautla. Todavia
semanas antes del emplazamiento maderista una pequefia seccion del norte de la Region
estuvo considerada para un tiraje de riel ligero, esto por concesion delegada el 27 de agosto
de 1910 al empresario Francisco Sanchez Noriega para construir una via de ferrocarril de 60
cm entre la hacienda de Tomacoco, Amecameca Yy Juchitepec, con opcion de extender el
emparrillado hasta el poblado morelense de Totolapan, pero el proyecto no prosperd y en
diciembre de 1923 se declaro la caducidad del contrato.®8!

Aun cuando el momento revolucionario se asocia con inestabilidad, hay que decir que
el fomento ferroviario en México siguié su marcha con modestos matices, tal como sucedio
con Madero, en cuya administracion la red ferroviaria del pais se incremento, de septiembre
de 1911 a septiembre de 1912, en 390 kilometros y se otorgaron numerosas concesiones.*®?
En medio del caotico periodo de Huerta, la compafiia del San Rafael-Atlixco consolid6 sus
derechos de via el 30 de agosto de 1913 y retomo su derecho de obra entre Apapasco y Santa
Catalina,® aunque el tramo nunca se construy6. La linea del Hampson no corrié con mejor
suerte ya gue la insolvencia financiera sumada a los dafios efectuados por la insurgencia
obligé a la empresa a rematar su bienes y a dejar caer en caducidad la concesion.>®

De este periodo agitado se pueden rescatar dos proyectos morelenses: el Eléctrico de
Puente de Ixtla y el Agricola de Juarez ya revisado anteriormente. Aunque ambos sistemas
no avanzaron significativamente en su construccion, si intentaron posibilitar a nivel local el

transporte del sur rural y urbano de la Region, de lo cual vale hacer un breve apunte.

581 POF, vol. X1X, ndm. 40, 01/10/1910, pp. 6-8; Diario Oficial de la Federacion, en adelante, DOF, vol. XX VI,
nam. 43, 21/02/1924, p. 733.

582 Ortiz Hernan, Los ferrocarriles..., op. cit., p. 186.

583 DOF, vol. CXXVII, nim. 53, 30/08/1913, p. 616.

584 AGN, SCOP, FFCC, 279/11-1; 15-1; 22-1y 23-1.
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3.2.1. El proyecto del Ferrocarril eléctrico Puente de Ixtla-Cocoyotla

Como proyecto local, agricola y de interés privado, esta iniciativa figur6 como un plan de
via férrea disefiado para conectar al Distrito de Tetecala con la linea de El Balsas a traves de
la estacion de Puente de Ixtla, esto a manera de contrarrestar el aislamiento de origen al que
fue forzado el poniente estatal dadas algunas consideraciones técnicas de construccion que
fueron paralelas a la competencia empresarial encarnada por la compafiia de EI Gran Pacifico
contra el consorcio del Interoceénico.

Entre marzo y abril de 1897, un grupo potentado con intereses fincados en Tetecala
formado por Placido Pastor, Jesus Silva, Romualdo Pasquel y Emmanuel Amor dirigieron
una serie de misivas al gobernador Alarcon y al presidente Diaz para manifestar su
preocupacion por el sentido del trazo ferroviario disefiado por Hampson, toda vez que dejaba
en completa reclusion a esa zona, perjudicandose igualmente la economia de la misma. EI 6
de abril de ese afio y a propdsito de la especulacion ferroviaria, los acaudalados recordaron a
Diaz la opinion que el gobernador Preciado compartio en octubre de 1893 con Luis Méndez,
apoderado de la compafiia del Ferrocarril de Cuernavaca, al respecto de los rumores del
momento y la subvencion con la que los hacendados contribuyeron para la construccién de

dicha via:

Debo advertir a Ud. que la conducta observada por D. Delfin Sanchez respecto de esta ciudad
[Cuernavaca] y de la region Poniente del Estado, que impidié el que viniera el ferrocarril de
Morelos a estos lugares, no obstante la subvencion de ochenta mil pesos que pagaran los
hacendados a aquella empresa, esta conducta, repito, ha causado una gran desconfianza en
los vecinos del Estado, y por lo mismo ha engendrado una gran resistencia a favorecer los
trabajos de las empresas posteriores. Pero esto no obstante, me lisonjeo de que si la actual
Empresa activa sus trabajos a efecto de que el ferrocarril toque siquiera la linea limitrofe con
el Distrito Federal, podra ser que desaparezcan los temores que hoy abrigan los habitantes del

estado.58®

Sobre el pago de tales subvenciones y con el animo de halagar a algunos propietarios del
estado de Morelos, Méndez dirigio el 7 de diciembre de 1893 otra carta al gobernador para

expresar que

585 AGN, SCOP, FFCC, 120/60-1, f. 2.
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No es por demés agregar, que el establecimiento de esta linea directa que probablemente
cortara en algdn punto, probablemente en el Distrito de Jojutla, la de Morelos, estableciendo
una competencia entre las dos Empresas redundara en beneficio del pablico como sucede

siempre que hay dos lineas en competencia que se disputan los transportes.5&

Lejos de sentirse complacidos, los vecinos opulentos de Tetecala se asumieron perjudicados
por causa de un trazo ferroviario que avanzaba en su construccion sobre la seccion plana de
la Cafiada de Cuernavaca y a lo largo del Apatlaco dejando incomunicado al poniente estatal
y sin reportarse beneficio alguno por efectos de la subvencidn hecha por los hacendados de
esa zona. La cortisima distancia con la que la via del Ferrocarril de Cuernavaca se cerraba
sobre el Interoceanico en la Depresion de Tlaltizapan se objet6 también como un trazo que
alargaba las distancias entre Cuernavaca y el sur de Morelos, lo cual provocaba al mismo
tiempo elevar los costos por concepto de kilometros subvencionados

En respuesta a esta denuncia procesada por la SCOP, Méndez arguyd a finales de
abril de 1897 que la elegibilidad del trazo se hizo considerando la ruta més ventajosa que
derivd de numerosos reconocimientos y obedecid a un criterio de mas facil construccion, con
menos costos, con menor pendiente y a efectos de que surtiera a la mayor parte del trafico
generado en el Valle de Cuernavaca. Respondi6 ademas que el trazo de via propuesto por los
hacendados implicaba elevar los costos de obra por causa del terreno tan accidentado, las
numerosas barrancas que se debian cruzar a través de un camino de mucha mayor pendiente,
el aumento de materiales para construccion y la extension en tiempo para culminar la obra.®’

Es cierto, el trazo propuesto por los de Tetecala era practicamente imposible de
ejecutar dada su linea recta que no se sustentaba con calculos reales de pendiente ni con
consideraciones de orden técnico y de calidad de terrenos.>®® No obstante, esa preocupacion
localizada sembré un precedente de comunicacion de interés puablico que con buena
probabilidad se hizo patente con las propuestas de ramal que hizo en 1901 el agente de la
Secretaria de Hacienda, W. Morcom, esto al respecto de un proyecto de via que partiera de

San José hacia Tetecala y a las Grutas de Cacahuamilpa (véase: p. 154).

%86 AGN, SCOP, FFCC, 120/60-1, f. 3.

%87 AGN, SCOP, FFCC, 120/60-1, f. 11.

588 Junto a su denuncia, los hacendados hicieron una calca del plano de Garcia Cubas sobre el estado de Morelos,
indicando en el mismo los trazos del Interoceénico y el de Hampson, asi como su propia propuesta de ruta
ferroviaria tendida entre Cuernavaca, Miacatldn, Santa Cruz, Cuauchichinola y Puente de Ixtla. El mapa en
AGN, SCOP, FFCC, 120/60-1, f. 5.
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Fue en el curso del Gobierno maderista que el grupo de Tetecala decidio llevar a la
préactica un plan de obra para romper el aislamiento de la zona que, por cierto, sélo se
cauterizaba con el empleo del camino nacional México-Acapulco. El anhelo de integracion
ferroviaria que comporto este proyecto se gesto desde el 27 de marzo de 1912, momento en
que la Compafiia Agricola de San Gabriel y Anexas S. A., a través de su representante Pedro
S. de Azcué, solicito a la Secretaria de Comunicaciones y Obras publicas una concesion para
la construccion de un ferrocarril entre los estados de Morelos, México y Guerrero. El tendido
de vias se planed como una red regional con conexion directa al Central Mexicano en su
estacion de Puente de Ixtla desde Cocoyotla y con lineas de ramal orientadas a la zona de
Miacatlan y a las Grutas de Cacahuamilpa.®®®

En el siguiente mes se notifico a la SCOP —a manera de acelerar la expedicion de
contrato— que la inversion de obra estaba sustentada con unos seis millones de pesos de
capital inglés, y que la compafiia ferroviaria contaba ya con una concesion de 8,000 litros de
agua de riego que se tomaban del rio de San Jerénimo y de los que se esperaba poder explotar
como fuerza motriz. Con el mismo tenor, Azcué sefial6 que, dadas las actividades y amagos
de Zapata por la zona, la magnitud de la obra permitiria quitar fuerza de apoyo a la revuelta
ya que con dicha construccion se atraerian a los brazos que quedaban ociosos ante el fin de
la zafra y que, hasta entonces, eran reclutados por el contingente revolucionario.®

Para el 10 de mayo, y dada la poca claridad técnica cuestionada por la SCOP, se envio
a la misma Secretaria un croquis de localizacion de ese proyecto de via hasta entonces
reconocido en terrenos, en el cual se estipulaba lo siguiente: una pequefa linea troncal de
31.6 km de via tendida entre Puente de Ixtla y Cocoyotla; un ramal de 8.9 km encauzado
hacia Miacatlan y desprendido desde Mazatepec, a la altura del km 24 vy, finalmente, un
segundo ramal de 17.3 km orientado a Michapa, derivado del km 7.8 de la troncal y con miras
a extenderse hacia las grutas de Cacahuamilpa con una via de 3.5 km, sumando todo ello un
total de 62 km (vease: Figura 35). El 27 de noviembre se libraron las oOrdenes
correspondientes a fin de constituirse en la Tesoreria de la Federacion los $9,300 en bonos
de la Deuda Publica Consolidada que quedaron en garantia para el cumplimiento de

obligaciones adquiridas por la compafiia constructora de San Gabriel y Anexas.>*!

%89 AGN, SCOP, FFCC, 386/1-1, f. 1.
%0 AGN, SCOP, FFCC, 386/1-1, ff. 12-13.
%1 AGN, SCOP, FFCC, 386/1-1, f. 30.
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Figura 35. Trazo proyectado para el Ferrocarril Eléctrico San Gabriel y Anexas
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Fuente: AGN, SCOP, FFCC, 386/1-1, f. 22. En el mismo expediente, otros bocetos de trazo en ff. 6 y 11.
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El contrato final se expidio el 16 de enero de 1913 amparando los derechos de
construccion ferroviaria entre Puente de Ixtla y Cocoyotla con ramales a Miacatlan y a las
grutas de Cacahuamilpa, justificando con ello la solvencia de un interés de explotacion
agricola, de transporte local y del turismo generado por la atraccion natural de las cuevas
mexiquenses sefialadas. Para los tiempos de construccidn se establecio un periodo de maximo
cinco afios para culminacion de obra,>® en la cual se tenia previsto montar rieles de medida
angosta sobre los que correrian trenes impulsados por fuerza de vapor o bien, por fuerza
eléctrica, tal como se dejo constancia de ello en el plano del proyecto y en el tenor de los
recursos acuiferos concesionados en favor de la compafiia agricola para actividades de riego
y para una eventual generacién de fuerza motriz.

A propésito de esa posibilidad de arrastre, vale la pena sefialar que la modernizacion
comprometida en los afios previos a la Revolucion, segin Calderon, trajo consigo un dominio
absoluto de la traccion de vapor sobre la de sangre que ya se empleaba muy poco, y aunque
los tranvias de México y Juérez llegaron a emplear la alternativa de la fuerza eléctrica, ésta
no atrajo la atencion de los sistemas ferrocarrileros restantes.>®® Las ventajas del vapor se
descubren por si mismas en virtud de los grados de autonomia que proporciona a las
maquinas de arrastre empleadas en lineas de alto kilometraje, algo que no ocurre con la fuerza
de sangre que sélo era adecuada para recorridos lineales o en circuito de alcance local. La
misma valoracion se puede aplicar para la traccion eléctrica que si bien pudo ser efectiva en
entornos urbanos, su aplicacion fuera de ese &mbito implicaria la instalacién o arrendamiento
de un sistema conductor de energia eléctrica que, por sus costos, dificilmente justificaria la
existencia de un transporte de ese tipo.

La perturbacion del orden publico y politico que trajo consigo el régimen de la
usurpacién impidieron a la Compafiia de San Gabriel poder montar siquiera un tramo de riel.
Aun asi, y considerando la dificil situacion ocasionada por el amago zapatista y el Gobierno
huertista, la Compafiia de San Gabriel pudo obtener una prorroga de construccion valida por
un afo contado desde el 20 de diciembre de 1913 para efectos de comenzar a realizar los
estudios de reconocimiento estipulados en el segundo articulo del contrato primitivo. Sin

embargo, la restauracién del orden constitucional a nivel federal dejé sin efectos todo tramite

592 AGN, SCOP, FFCC, 386/1-1, f. 43.
59 Francisco R., Calderdn, “Capitulo V. Los ferrocarriles™ ..., op. cit., p. 629.
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efectuado en el periodo de la usurpacion, fue por ello por lo que, dados los nulos avances de
construccion, en diciembre de 1916 se consider6 que la Compaiiia seguia en incumplimiento
de sus obligaciones, por lo cual se le emplazo a dirigir a la Secretaria los alegatos conducentes
para recuperar las responsabilidades de la obra y salvar a la concesion de la caducidad de
contrato.%

Por cinco afios contados desde 1917, la Secretaria de Comunicaciones se encargo de
hacer todas las diligencias para hacer saber a la Compafiia Agricola de San Gabriel que su
contrato se encontraba en el limite de tiempo para hacer efectiva la caducidad de concesion.
No fue sino hasta septiembre de 1922 cuando Emmanuel Amor, identificado como presidente
y gerente de la Compafiia Agricola de San Gabriel y Anexas, se dirigio al titular de la SCOP
para notificar que habia resultado imposible avanzar en la construccion dados los continuos
disturbios que amenazaban la vida y el trabajo de esa comarca de Tetecala. Desde el acoso
zapatista, el desmantelamiento de haciendas efectuado por el general Pablo Gonzélez, asi
como el reparto de tierras solicitado por particulares y por pueblos trastocaron sucesivamente
el objetivo ferroviario del consorcio agricola, es por ello por lo que Amor solicitd una
prérroga de entrega de obra.>%

De inicio, la peticidn fue atendida por el ministerio de comunicaciones, sin embargo,
se le ordené a Emmanuel Amor acreditar su personalidad juridica de alta jerarquia vinculada
con la sefialada empresa. En respuesta y después de una tardia diligencia, el hacendado de
Tetecala mostro la escritura publica de compafiia, la cual no dejaba en claro el nombramiento
fijo o prorrogable de Amor como titular de la presidencia y de la gerencia del consorcio. Fue
en tal sentido que la Secretaria de Comunicaciones declard el 13 de agosto de 1923
definitivamente caduca la concesion del ferrocarril de San Gabriel, y con ello, se hizo efectiva
la pérdida para la Compaiiia de los $9,300 en Bonos de la Deuda Publica que se constituyeron

como garantia de cumplimiento de contrato.>%

%% AGN, SCOP, FFCC, 386/3-1, f. 1.
%% AGN, SCOP, FFCC, 386/3-1, f. 24.
%% AGN, SCOP, FFCC, 386/3-1, f. 46.
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3.2.2. Cuestion y providencia del Agricola de Juéarez

Aln en medio de la agitacion revolucionaria y arrastrando tras de si una serie de problemas
internos, la empresa fundada por Eugenio Cafias no cejo en su empefio y busco el modo de
reestablecer la construccion del ferrocarril local de Jojutla, cuya entrega como obra
terminada, ya se ha sefialado, contravino la prérroga pactada para el 23 de mayo de 1911.

Unas semanas antes, el 14 de marzo, se redactd el informe anual reglamentario
correspondiente al ejercicio de 1910 y en él se notifico a la SCOP: que la empresa disponia
de un capital social estimado en $96,000, que no estaban pagados los dividendos contraidos
“porque las entradas no lo han permitido” y que persistia una deuda en favor de Soledad
Toriello —viuda de Benito Arena y duefia de las haciendas de Santa Inés, Guadalupe y
Buenavista— buena por $34,000 en cuenta corriente. En cuanto al valor de la Compaifiia, ésta
se tasd en unos $111,000 constituidos en un inventario que comprendio: via fija, propiedad
de terrenos, terracerias y puentes ($73,600); via portatil y herramientas ($5,000); dos
locomotoras de 30 caballos de fuerza ($10,000); 15 carros de pasajeros ($10,000) y 31
plataformas para carga ($12,400). Para completar el total de linea hasta entonces consolidada
con casi 7.5 km, faltaba construir otro trecho de unos 6 km que tendria un costo aproximado
de $15,000. Ademas, se reafirmo la vocacion agricola del ferrocarril ya que prestaba un
servicio menor de pasajeros (sin servicio de equipaje ni de telegrafia) que estaba superado en
términos de frecuencia por el transporte de cafia de azlcar. Sin embargo y a pesar de su
relativa actividad, el total de operaciones se realizaba sobre un esquema de pérdidas valuadas
en $1,149.43 al cierre del afio fiscal de 1910.5°" Tales eran las condiciones que conservo el
Agricola de Juérez hasta el vencimiento de la Gltima prérroga de mayo de 1911 y en el
arranque del espiritu revolucionario regional que, para el 24 de marzo, ya habia sumado una
victoria en razén de la toma de Tlaquiltenango conseguida por Torres Burgos y Tepepa.

A excepcidn de un apercibimiento formulado por la SCOP en febrero de 1912 para
conocer el estatus de sustitucion de un puente provisional montado desde 1908 sobre el cauce
del rio del Higueron,>® no parece haberse gestado hasta entonces algiin empuje institucional
o empresarial de mayor trascendencia para completar esta linea ferroviaria. La suspension de

los trabajos constructivos se explica, desde luego, por el actuar de las fuerzas rebeldes. No

%7 AGN, SCOP, FFCC, 284/9-1, ff. 30-32.
%% AGN, SCOP, FFCC, 284/21-1, f. 2.
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fue sino hasta mediados de ese mismo afio que se abordé el problema de conclusion de obra
con un nuevo documento en el que se refundieron todas las reformas hechas a la concesion
del 12 de mayo de 1905. Asi, con el contrato celebrado el 19 de junio de 1912 se refrendaron
los privilegios de obra en favor del consorcio de Cafias bajo el auspicio de la Ley de
Ferrocarriles de 1899 y con ello quedd reconocido un derecho de explotacion de via por 99
afios contados desde mayo de 1905. Se ratifico ademas el caracter troncal de la ruta
Zacatepec-Jojutla-Tlaquiltenango y fue autorizado el montaje de ramales para comunicar a
los llanos de Tlaquiltenango, de EI Higuerdn, de Panchimalco, de Tenayucan y a la hacienda

de San Nicolas,>%

es decir, toda la zona azucarera y arrocera del distrito de Jojutla. Sobre
esta base de derechos se obligaba a la empresa a terminar el tramo faltante de Zacatepec y
los ramales indicados antes del 23 de mayo de 1913, pero el objetivo se truncé nuevamente.

En la primera quincena de mayo de 1913 y de cara al plazo de entrega de la linea,
Eugenio Cafas declar6 ante la SCOP que habia sido “moral y fisicamente imposible dar
término a los ramales del Ferro-carril”, esto por las condiciones de revuelta que se estaban
generando en Morelos, maxime en la zona de Jojutla por intrusion de las “hordas zapatistas”,
lo que, sumado al estado econdmico y financiero del pais, suprimia “toda clase de garantias,
no soélo para la propiedad sino para la vida y personas”.®® Fundado en esa razones, el
concesionario solicité una ampliacion del plazo por dos afios mas, pero la Secretaria sélo
concedio6 un afio de tolerancia, y asi se pact6 el 23 de mayo de 1914 como fecha limite de
construccién. Al aproximarse el vencimiento de prorroga, Cafias nuevamente justificd su
nula ejecucién de obra aduciendo que, ante el recrudecimiento de la Revolucidn en Morelos,
las autoridades militares federales obligaron a suspender el trafico del Agricola de Juarez
desde junio de 1913. El empresario también notificd que los miembros del corporativo
ferroviario —que eran todos vecinos de esa “asolada region”— abandonaron la comarca y
sus negocios. Habiendo alguno perecido por causa de los ataques revolucionarios, varios
emigraron al extranjero y los mas quedaron en la completa ruina por la destruccion de sus
propiedades a manos de los rebeldes. Por tales motivos, el concesionario solicitd prorrogar
por otros dos afios la culminacion de la linea y aunque las autoridades de la SCOP acusaron

de ciertos los disturbios y la desfavorable situacién local, s6lo ampliaron el plazo de entrega

%9 AGN, SCOP, FFCC, 284/32-1,
800 AGN, SCOP, FFCC, 284/23-1,

2.
1.
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del tramo faltante y de los ramales pendientes por otro afio, con ello, se permitid presentar la
linea terminada hasta el 23 de mayo de 1915.%%

A pesar de que fue favorecido con todo recurso dilatorio, el consorcio —que hasta
ese momento estaba respaldado por un bono de $3,000 constituido en la Tesoreria General
de la Nacion para garantizar el cumplimiento de contrato— no pudo alcanzar sus metas
pendientes de construccidn. Su pago nulo por concepto de cuotas de inspeccion, que comenzd
a manifestarse desde julio de 1913 y hasta los primeros afios de la década siguiente, fue
indicativo de una dificultad financiera y de una clara omision de responsabilidades que se
mantuvo en suspenso hasta octubre de 1921. Un par de meses después, el 16 de diciembre de
ese mismo afio y por solicitud expresa del auxiliar de la seccion legal y de concesiones de la
SCOP, el Inspector de la zona informd que el tren, aunque se encontraba en mal estado,
seguia prestando servicio publico cobrando cinco centavos por pasaje. Contaba el estropeado
ferrocarril con el siguiente inventario: cuatro pequefios carros de pasajeros mal improvisados,
traccionados por fuerza de sangre y cada uno con capacidad para cuatro usuarios; dos
plataformas en estado de servicio; siete plataformas despedazadas; dos maquinas de vapor
en mal estado (una estacionada en las inmediaciones de Zacatepec y otra en Tlaquiltenango);
varios montones de rieles de 6.56 kg/m apilados frente a la estacion de Jojutla que
pertenecian a los sistemas de via portatil que conducian a El Higuerén, a Tenayucan y a San
Nicolas y que, en conjunto, sumaban varias toneladas, asi como numerosos durmientes de
acero para via Decauville y planchuelas, cuyo material se encontraba en estado de servicio.®%

Entre 1922 y 1923, la SCOP emplazé al representante del ferrocarril a actualizar sus
obligaciones de pago de cuotas y de construccion so pena de declaracion de la caducidad de
contrato. Por su parte, Cafias alegaba que la paralizacion econémica y de cultivos derivada
del incendio de los campos de cafia y de la destruccion de las fabricas de azucar conllevaba
el menoscabo de la vocacion agricola del ferrocarril de Judrez y dejaba en el ocio los ramales
de las zonas productivas de Tlaquiltenango y de El Higuerdn, por lo tanto, la compafiia no
contaba con los elementos pecuniarios para ejecutar las ampliaciones de via correspondientes
a los sitios de Panchimalco, Tenayucan y la hacienda de San Nicolas, quedando sélo el

ingreso que reportaba la explotacidn del servicio publico de pasajeros entre Tlaquiltenango

801 AGN, SCOP, FFCC, 284/23-1, ff. 6-8.
802 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, ff. 21-22 y 35.
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y Jojutla.5% La relacion contractual y el contexto local s6lo implicaban desventajas para las
dos partes. Por un lado, la fomentada pero lenta recuperacion econdémica desplegada en el
marco de la reconstruccién posrevolucionaria comprometia la continuacion de los trabajos
de ampliacion de linea; a su vez, la declaracion de caducidad del contrato de Cafias implicaria
pérdidas para la Federacion ya que nadie se interesaria en adquirir los derechos de via de ese
ferrocarril que se encontraba en una zona que apenas estaba estabilizandose econémica y
politicamente y en la que, empero, todavia quedaba el recuero inmediato de la revolucion
zapatista.

Con el fin de allanar todo ese suelo de dificultades, la Secretaria buscé cerrar un
acuerdo con Canas, sin embargo, su fallecimiento en 1923 implicé que las negociaciones
para arreglo de concesion y pago de cuotas atrasadas quedaran en manos de su apoderado,
German Cafias, identificado desde octubre de 1924 como gestor oficioso del ferrocarril 8%
Pero el procedimiento no pudo ser concluido por su hijo ya que, por un litigio y proceso
judicial emprendido por Soledad Toriello contra Eugenio Cafias y del que no tenia
conocimiento la SCOP, el ferrocarril fue embargado el 20 de abril de 1922, habiéndose
nombrado interventor y depositario a Francisco Calderon, quien, al final, quedo al frente de
los negocios de la empresa.®®® Es probable que la omision de responsabilidades se haya
manejado a discrecion tanto de parte de los Cafias como de Calderdn, ya que éste, por su
parte, procedid a construir en 1924, sin tener la concesion para ello, un ramal desde Jojutla
hasta el molino de “La Union”, antes conocido como de “La Perseverancia”.t%

A propésito de algunas irregularidades relacionadas con algunos derechos de paso de
ese ramal que provocd levantamientos de via ejecutados por vecinos inconformes, el 10 de
septiembre de 1929 se notificaron a la SCOP los resultados de una inspeccion hecha con
antelacion. De tal suerte, se informd que la longitud de linea entre Tlaquiltenango y Jojutla
era de 3.6 km, cifra en la que se incluia una prolongacion de 0.8 km que correspondia al
enlace del citado molino de La Perseverancia, la cual “no fue construida segun los planos

autorizados”.%%

803 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, ff. 22-23.

804 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, f. 29.

805 AGN, SCOP, FFCC, 284/10-1, f. 12; 284/11-1, f. 49.
86 AGN, SCOP, FFCC, 284/9-1, f. 3.

87 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, f. 58.
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Figura 36. El Tranvia de Tlaquiltenango

FCA e Sojulto de SJucrez -€/ lromvic en Tlagulerarge, P

F -

Linea de tranvia explotada en 1929 en los contornos del pueblo de Tlaquiltenango. Imagen recuperada de: AGN,
SCOP, FFCC, 284/11-1, f. 61.

Figura 37. Ferrocarril Agricola de Juarez

FC A ols Joyulla e Jooréz- Jo/'u/‘/a.

Ferrocarril urbano del Agricola de Juarez tendido entre las calles de Jojutla. Imagen recuperada de: AGN.
SCOP, FFCC, 284/11-1, f. 68.
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Se inform6 ademas de la carencia de edificios de estacion, de lineas de
telecomunicacion y la existencia de dos locomotoras de vapor que anteriormente se
encontraban en uso, pero que en ese momento ya estaban abandonadas en un molino de
Tlaquiltenango y en Zacatepec, no siendo costeable su reparacion dado el alto deterioro que
presentaban. Asimismo, se registro la explotacion de dos plataformas con techos y asientos
improvisados, destinados al servicio de pasajeros: una plataforma con techo improvisado que
se utilizaba indistintamente para pasajeros o carga y otra de carga provista de armazon de
techo para improvisar proteccion a las mercancias contra las lluvias, asi como un agregado
de cuatro plataformas sin techo y de carga (véase: Figuras 36 y 37). En cuanto al derecho de
via, se integrd el testimonio del arrendatario del molino de San José, el vecino quejoso, quien
expresé que el ferrocarril no contaba con tales derechos por no tener la comparfiia comprados
los terrenos por los que estaban tendidas las vias.5%

Sobre esta base de problemas, omisiones administrativas, construcciones ilegales y
sobre todo, por estar cerca la caducidad del contrato, el 5 de octubre de 1929, la SCOP
demando al empresario a poner en orden la concesion del ferrocarril. Para realizar ese tramite,
Calderodn solicitd una condonacion de pagos ya que la empresa sufrio dafios y pérdidas en los
anteriores afios fiscales por un total de $95,689, y aunque en una primera revision la SCOP
dio su visto bueno para la condonacion de deuda al ferrocarril, el procedimiento fue detenido
por la Contraloria de la Federacién bajo el argumento de que la Secretaria no tiene facultades
para ordenar la condonacion de adeudos a favor del Gobierno federal. Sin embargo, se abrid
otra posibilidad, y era la de solicitar al Ejecutivo nacional la condonacién demandada, lo cual
se autoriz6 por orden presidencial el 27 de marzo de 1930. Pero, para acceder este privilegio,
Calderon debia aceptar las siguientes condiciones: 1) que solicitara las reformas al contrato
de concesion del 19 de julio de 1912; 2) que con la solicitud se presentara un plano
esquematico en el que se indicaran los puntos inicial y terminal de la via (véase: Figura 38);
3) que antes de firmar el contrato, el empresario justificara su capacidad financiera para
solventar la obra; 4) que la empresa se comprometiera a no hacer ninguna reclamacion al
Gobierno federal por los perjuicios que pudiera haber padecido en la Revolucién y 5) que la

compaiiia reanudara sus pagos de cuotas de inspeccion de $40 mensuales.5%°

898 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, ff. 59-60.
809 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, ff. 74, 103, 109, 114, 115y 116.
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Figura 38. Croquis esquematico del Ferrocarril Agricola de Juarez

Fuente: AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, f. 121. Fecha de disefio: abril de 1930




Y aungue Calderon acepto los términos de la condonacion, el procedimiento se
detuvo ya que por un tecnicismo que involucraba el secuestro de una negociacion mercantil
y a la antigua participacion de Soledad Toriello, cualquier reforma que se hiciera al contrato
de concesion seria nula, ya que Calderon se apersoné desde un inicio sélo en calidad de
depositario y por lo tanto, no tenia capacidad ni injerencia para solicitar reformas de contrato.
Para librar el problema, se propuso a Calderon que se declarara caduca la concesion para que
él después, solicitando esa concesidn con contrato a su nombre, pudiera hacer los ajustes que
a su interés conviniera.®?

Mientras todo eso ocurria, el ferrocarril se enfrent6 a otro problema. En febrero de
1930, Francisco Calderon notifico al titular de la SCOP que un representante del Gobierno
del Estado de Morelos exigio que se le proporcionaran 17 rieles de la via de su ferrocarril a
efectos de que el mismo Gobierno pudiera fabricar las alcantarillas de varios caminos
carreteros que hasta esa fecha se estaban construyendo. La peticion no parecia ser objeto de
negociacion directa puesto que, en caso de oponerse la gerencia del tren, los rieles y otros
mas que se requirieran serian tomados por la fuerza. Se informd ademas que la Tesoreria
estatal demandoé el pago de $36.00 por derecho de patente y cubrir una cuota mensual de
$24.00, cuyos recaudos serian independientes de las compensaciones fiscales federales y de
los impuestos municipales que los ayuntamientos de Tlaquiltenango y de Jojutla impusieron
nuevamente a la empresa de Calderdn.®!! Formalizada la queja y una vez revisado el asunto
se determin6 que el cobro de tales impuestos no procedia toda vez que, de acuerdo con el
articulo 15 de la Ley de Ferrocarriles, las lineas ferroviarias de concesion federal no figuraban
como materia de contribuciones por parte de los estados y municipios, por lo que el caso se
turnd a la Secretaria de Gobernacion para que se informara al gobernador del estado a fin de
que se desistiera de cobrar estos gravamenes y de que se respetaran los rieles y demas
materiales pertenecientes a este ferrocarril 2

Fue hasta el 13 de octubre de 1930 cuando se formalizo la caducidad de concesion, y
pasadas unas semanas, el 1 de diciembre, se hizo el borrador de contrato que le conferia a
Calderdn la explotacion de un ferrocarril de 60 cm que partiendo de Pagaza y pasando por

las haciendas de Zacatepec, San Nicolas Obispo y por el pueblo de Jojutla, tuviera

610 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, ff. 124.
11 AGN, SCOP, FFCC, 284/8-1, ff. 1-3.
®12 AGN, SCOP, FFCC, 284/8-1, ff. 6-10.
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terminacion en Tlaquiltenango, y dicha troncal de aproximadamente 10 km tendria unos 4
km ramales tirados de Jojutla al Molino de La Union, a los llanos de Tlaquiltenango y del
Higuerdn y hacia la estacion de Jojutla, cuyo costo total de obra rondaria entre los $30,000.5%3

Con el contrato redactado a su nombre, Calderon pudo modificar algunos articulos de
la concesion y la razén social del ferrocarril, y también logro decidir sobre la apertura 'y la
cancelacién de ramales. El 30 de julio de 1931 se firmo el contrato de obra con los mismos
puntos de entronque arriba sefialados; en el mismo se confirié un derecho de explotacion
valido por 75 afios y fue establecido un periodo de construccion de no mas de cuatro afios.5*
Unas semanas después, entre octubre y noviembre de 1931, se solicitaron y otorgaron los
permiso estatal y municipal en favor del consorcio de Calderdn para que el entonces recién
llamado Ferrocarril Industrial La Providencia ocupara con sus vias un tramo de 2 km de
largo por 2 m de ancho los dos primeros kilémetros del camino vecinal de Jojutla-Pilares.5*°

Para el 6 de junio 1935, la linea de La Providencia tenia explotados los ramales de
Jojutla a Tlaquiltenango (2,600 m) y el de la estacion de Jojutla a los llanos del Higuerdn
(6,050 m), en tanto, se ignoraba si el de Jojutla al Molino de la Unidn (0.83 m) se encontraba
en activo, pero si se tuvo certeza de que la troncal de Jojutla a Pagaza (7.398 m) no s6lo no
estaba en explotacién, sino que ni siquiera tenia indicios de haberse empezado alguna
construccion que, en esencia, debia estar lista para el 30 de julio de ese afio, es decir, de
nuevo se ponia en riesgo la concesion. Estos problemas se dieron en el marco de una demanda
manifestada por José Refugio Bustamante, gobernador del estado, toda vez que en su
administracion se argumentaba que el mencionado ferrocarril no prestaba un servicio
eficiente ni completo segun lo acordado en la concesion respectiva, por lo que se pedia a la
SCOP se ignoraran las peticiones de Calderon para efectos de salvar la concesién. Y aunque
eventualmente ese servicio de transporte se fue desmantelando, existieron voces locales que
se pronunciaron a favor del ferrocarril, y este fue el caso de los vecinos de EI Higuerdn,
quienes en julio de 1935 expresaron su preocupacion al saber que Calderdn tenia planeado

levantar el tramo de via que comunicaba a esa comunidad.5

613 AGN, SCOP, FFCC, 284/11-1, ff. 134, 147.

614 AGHEM, SG, OP, Caja 305, Leg. 6, ff. 10, 12 y ss, La nueva razon corporativa a titulo del ferrocarril de “La
Providencia” en f. 31.

615 AGHEM, SG, TT, Caja 749, Leg. 15, ff. 2 y ss.

66 AGHEM, SG, OP, Caja 305, Leg. 6, ff. 31-36.
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3.3. Rieles y propiedad social

Con el ascenso de Obreg6n al poder presidencial se abrié una nueva etapa en la experiencia
revolucionaria: la de la reconstruccion, en cuyo seno se fueron gestando numerosos cambios
en las estructuras de la administracion publica que bajo una forma institucional, comenzaron
a formar el basamento sobre el que se sentaron las bases de un Estado Posrevolucionario
dedicado a atender las causas sociales, obreras, campesinas y también las de desarrollo
econdémico nacional.

Sin duda, el objetivo mas icdnico del zapatismo materializado formalmente después
de 1920 fue el relacionado con el reparto de tierras. Y aunque los rebeldes ejecutaron antes
un programa doméstico en materia agraria, no fue sino hasta la gubernatura de José G. Parres
que se llevé a cabo un ambicioso e institucional reparto en beneficio de los campesinos
morelenses. Segun las estimaciones de Lopez Gonzalez,%!" en la administracion de Parres se

ejecutaron los siguientes cambios de ocupacion de tierras:

1920: 8 latifundios afectados
5,184 Has repartidas
7 poblados beneficiados (del 26 de septiembre al 31 de diciembre)

1921: 27 latifundios afectados
48,595 Has repartidas
38 poblados beneficiados

1922: 22 latifundios afectados
28,956 Has repartidas
34 poblados beneficiados

1923: 19 latifundios afectados
15,947 Has repartidas

20 poblados beneficiados

Total: 76 latifundios afectados
54,682 Has repartidas

99 poblados beneficiados

617 Valentin Lépez Gonzalez, La destruccion del latifundio en el estado de Morelos, 1920- 1923, Fuentes
Documentales del Estado de Morelos, Cuadernos Histéricos Morelenses, México, 2001, p. 48.
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Por su parte, Domingo Diez calculd que entre 1920 y 1929 se repartieron mas de
186,925.62.99 Hs de tierra por dotacion provisional, es decir, un 35% del total territorial de
Morelos, cifra que se ensancho considerando el periodo de 1923-1930 en el que se cedieron
unas 202,231.91.26 Hs de tierra por dotacion definitiva que correspondian al 37.85% de la
superficie estatal;®*® todas ellas tierras de riego, de monte, de temporal, de pastos o de cerros
que, cabe decirlo, se repartieron beneficiando méas a unos campesinos que otros por la calidad
de suelos repartidos. Fue asi que con los trabajos de la Comision Local Agraria, la ocupacion
de tierras en la entidad dio un vuelco significativo ya que se comenzaron a fraccionar y a
repartir los terrenos de la vieja hacienda azucarera. Y de todo ello resulté que la primera
posesion provisional de ejidos se diera en el segundo semestre de 1920 y en favor del pueblo
de Anenecuilco, esto en términos del fraccionamiento de las haciendas de EI Hospital y
Coahuixtla y también a manera de reconocer tanto la memoria como el anhelo agrario de
Zapata.

Hacia 1927 era evidente que la poligonal de Morelos se estaba transformando en sus
entrafias dadas las nuevas formas ejidales de dotacion que atomizaron la propiedad de la
tierra antes monopolizada por una clase terrateniente. En ese sentido, se advierte que entonces
solo eran unas cuatro o cinco las haciendas que, con mas de 120 pueblos alrededor, seguian
manteniendo algunas operaciones productivas. Asimismo, hay que decir que la prosperidad
del reparto agrario atrajo a varios morelenses que antes se habian exiliado, y también cautivo
a pobladores de otros estados que colocaron residencia en el estado para gradualmente
ensanchar las cotas de poblacion regional. Para el afio de 1929, la Comision Nacional Agraria
dio por concluido la particion de terrenos y latifundios en Morelos, asi, entre 1920 y 1929 se
adjudicaron a los pueblos, ya se ha dicho, aproximadamente unas 186,925 hectareas de
tierra,51° entre las cuales quedaron vigentes diversos derechos de vias férreas que le daban un
valor agregado de comunicacion terrestre a la propiedad social de la tierra, es decir, al ejido,
al tiempo de que también sirvieron como marcas de limite entre las nuevas formaciones de

posesion ejidal 6%

618 Domingo Diez, Bibliografia..., op. cit., t. 1, pp. CCXX-CCXXI.

619 Héctor Avila Sanchez, Aspectos historicos. .. op. cit., p. 74.

620 Sin tener desglose de valor econdmico por concepto de ferrocarriles y caminos sobre los ejidos, un sugerido
de costos por el mismo concepto sobre la propiedad comunal y regional se registra en SECRETARIA DE LA
ECONOMIA NACIONAL, DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA, Primer censo agricola-ganadero,
1930. Morelos. Vol. Il, Tomo XVII, D. A. P. P., México, 1937, pp. 23, 87 y 88.
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Perfil 9. Ramal VA. Distrito de Amecameca. Km 83 al 116 (Retorta-Cuautlixco)
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Fuente: Elaboracion propia tomando como base el Perfil 3 y las especificaciones de propiedad de MMOyB, CG, 10635-CGE-7249-A. Como los siguientes, este Perfil se titula en
funcion de la clasificacion de ramales, de la regionalizacion y del redondeo de kilometrajes desde México realizados por la empresa de los Nacionales. El tramo Cuautlixco-Cuautla
corresponde al ramal V1.

Claves:
ZPHSD: Zona de proteccion de la hacienda de San Diego; Ty ET: Ejido de San Miguel Tlaltetelco; EA y *: Ejido de Atlatlahucan; TSMT: Terrenos de San Miguel Tlaltetelco;
RJ: Rancho el Jagueycillo; SC: Rancho Santa Cruz; TIG: Terrenos de Ignacio Bello; EAc: Ejido de Achichipico; TA: Terrenos de Atlatlahucan; Peq. prop.: Pequefia propiedad;
TT: Terrenos de Tetelcingo; ESI: Ejido de Santa Inés.
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Perfil 10. Ramal VA. Distrito de Jojutla. Km 116 al 192 (Cuautlixco-Puente de Ixtla)
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Fuente: Elaboracion propia tomando como base el Perfil 4 y las especificaciones de propiedad de MMOyB, CG, 10635-CGE-7249-A.

Claves:
ECt: Ejido de Cuautlixco; ECs: Ejido de Casasano; ETt: Ejido de Tetelcingo; ECI: Ejido de Calderdn; SS: Ejido de San Sebastidn; SA: Ejido de San Andrés Cuautempan; ESC:
Ejido de San Carlos; PPBG: Pequefias propiedades de Bonifacio Garcia (colonia, antes Porfirio Diaz); TI: Terreno comunal de Tlaltizapan; ETq: Ejido de Tlaquiltenango; TTq:
Terrenos de Tlaquiltenango; PPJ: Pequefias propiedades de Jojutla; EJ: Ejido de Jojutla; ET: Ejido de Tetelpa; TPI: Terrenos de Puente de Ixtla.

330



Perfil 11. Ramal VC. Distrito de Matamoros. Km 115 al 162 (Axochiapan-Coahuixtla)
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Fuente: Elaboracidn propia tomando como base el Perfil 5 y las especificaciones de propiedad de MMOyB, CG, 10635-CGE-7249-A. El tramo Coahuixtla-Cuautla corresponde al

ramal VI.

Claves:
S. J.: San Juan.
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En lo que se refiere al tramo Retorta-Cuautlixco-Cuautla —también conocido en la
clasificacion de los Nacionales como ramal VA del ferrocarril de la Division de Puebla— la
propiedad ejidal se quedd con unos 17.9 km de via, es decir, casi un 43% correspondiente a
ese tramo tendido entre el Campo intervolcanico de Andhuac y la punta norte del Plan de
Amilpas; por otro lado, el porcentaje restante correspondié a las pequefias propiedades
urbanas, de pueblo y terrenos de particulares (véase: Perfil 9). En dicha franja de paso,
quedaron interrumpidas tierras de temporal, cerril y de pastal que, mayoritariamente, se
distribuian sobre la base de la entonces abandonada hacienda de San Diego Tepantongo y en
segundo lugar, sobre la de Nexpa. Por tal distribucion y fraccionamiento, fue el ejido de San
Miguel Tlaltetelco el que se organizd sobre més franjas de paso de ferrocarril que
aproximadamente sumaron unos 6.3 km de terraplenes.

Por el poniente, y continuando sobre el ramal VA, la propiedad ejidal fraccionada del
tramo Cuautlixco-Yautepec acapard unos 17 km de vias férreas —es decir, casi un 90% total
del trecho de via— que quedaron marchando en medio de importantes tierras de riego antes
explotadas por la hacienda de San Carlos (véase: Perfil 10). Méas al sur de Yautepec y
siguiendo sobre el mismo ramal que bajaba por la Depresion de Tlaltizapan para finalizar en
Puente de Ixtla, la escisién de las haciendas permitio formar ndcleos ejidales que, en su
conjunto, articularon un conglomerado que cedié un total aproximado de 40 km de derechos
de paso ferrocarrilero. Finalmente, en el extremo suroriente, unos 55 km del ramal VC del
Interoceanico, que antes interrumpian la continuidad de las haciendas de Tenango y
Montefalco pasaron a formar parte de unos 12 poligonos ejidales que se distribuian,
principalmente, sobre tierras de temporal, y en segundo lugar, sobre tierras de riego (véase:
Perfil 11).

Si se compara con el anterior, se puede plantear que el sistema del antiguo Central o
Linea C de la Division ferroviaria de Querétaro no padecié tanto la contencidn de las
propiedades ejidales, y esto se explica por el régimen comunal que predominaba en el norte
del estado. En cambio, més al sur de Cuernavaca se formaron poco menos de 48 km de via
que se integraron como forma geografica de al menos unos 10 ejidos constituidos sobre todo

en ricas tierras de riego y de temporal (véase: Perfil 12 y 13).
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Perfil 12. Linea C. Distrito de Cuernavaca. Km 67 al 120 (Toro-Cuernavaca)
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Fuente: Elaboracion propia tomando como base el Perfil 6 y las especificaciones de propiedad de MMOQOyB, CG, 10635-CGE-7249-A.

Claves:

PPC: Pequefias propiedades de Chapultepec; TCO: Terrenos comunales de Ocotepec.
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Perfil 13. Linea C. Distrito de Balsas. Km 120 al 190 (Cuernavaca-Cajones)
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Fuente: Elaboracion propia tomando como base el Perfil 7 y las especificaciones de propiedad de MMOyB, CG, 10635-CGE-7249-A.

Claves:

TCO: Terrenos comunales de Ocotepec; PPC: Pequefias propiedades de Chapultepec; C: Ejido de Chapultepec; T: Ejido de Tejalpa; TC: Terrenos comunales; ETe: Ejido de

Tetecalita; TTe: Terrenos de Temimilcingo; t: Ejido de Temimilcingo; M: Ejido de San Miguel Treinta; EZ: Ejido de Zacatepec; H: Ejido de Huajintlan.
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REFLEXIONES FINALES

Al abrir el tema de las rutas ferroviarias con un enfoque histérico, geogréfico y regional, esta
Geohistoria de los caminos de hierro del estado de Morelos incursiond en un problema de
coyuntura en donde, en un periodo de casi 50 afios, el significado de un horizonte situado de
comunicacion terrestre fue constantemente trastocado por multiples y distintos factores de
cambio que, a su vez, respondieron a un amplio y plural espectro de impulsos que reconfiguro
los esquemas de conectividad, de ocupacion y aprovechamiento de esta pequefia porcion del
sur mexicano de no mas de 5,000 km? de territorio.

Con interés de estudio justificado, los argumentos preliminares remitieron a un breve
pero no ocioso ejercicio de reflexion de la Geohistoria en su calidad de potencial esquema de
investigacion que, con sustento en el enfoque regional, permitié a esta tesis ensayar un
modelo de regionalizacidn de geografia fisica y humana consistente con el trazado de vias
férreas, permitiendo ello seguir una sistematizacion y metodologia ordenada para develar las
variaciones y continuidades forjadas en el espacio geografico de Morelos entre los periodos
del Porfiriato y la Posrevolucion.

Antes de desahogar los objetivos de trabajo planteados, se ordenaron una serie de
elementos de consideracion geografica e histdrica que estuvieron implicados en el desarrollo
de las logicas de movilidad, de desplazamiento y de territorializacion del estado de Morelos,
cuyo espacio aqui se sistematizd bajo la coherencia geohistorica de la Regién Cuernavaca-
Cuautla para justamente identificar los motivos histéricos de cambio y de regularidad en la
comunicacion terrestre practicados en la época novohispana y en el siglo XIX, esto a razén
de las alcaldias mayores de Cuernavaca y Cuautla, asi como del distrito de Cuernavaca,
entidades politicas que constituyen el antecedente territorial del estado de Morelos.

Tal ejercicio no fue vano si se considera que el tema de los caminos al respecto de
este espacio del sur ha sido poco explorado y mucho menos cartografiado, aun asi, es claro
que queda mucho por hacer en ese problema de investigacion. Pero no huelga decir entonces
que con aquellas breves notas y el material cartografico producido se contribuye a subsanar
esa fisura historiografica proponiendo como datos relevantes la existencia de una red de
comunicacion terrestre de por lo menos 2,730 km de caminos que comprendieron 2,183 km

de caminos de herradura; 458 km de caminos secundarios (caminos carreteros de jurisdiccion
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estatal) y unos 80 km (més ocho de bifurcaciones) correspondientes a la troncal nacional
México-Acapulco.

Precisamente en el talante de ese Ultimo enlace de comunicacion terrestre estriba otro
punto de importancia para el conocimiento geohistorico, y es que a partir de ese afiejo
objetivo de viaje —el del Valle de México con el Pacifico acapulquefio— se puso a
consideracion el valor geoestratégico de la Region frente al anhelo gubernamental e
internacional de transporte interoceédnico, lo cual fue Util para rastrear y exponer en una
cartografia topoldgica al menos unos 19 anteproyectos de construccion ferroviaria que se
presentaron desde 1837 para abrir la comunicacion con la Region Cuernavaca-Cuautla, ya
sea por su importancia econémica pero sobre todo, por constituirse como punto de paso
obligado al Pacifico. Y visto como tema de interés general, se vincul6 este tema con las
politicas publicas del momento que, con gran expectacion y especulacion, finalmente se
ordenaron para conectar a la Region con el riel angosto del Interoceanico y la via ancha de
El Gran Pacifico con la ciudad de México pero sin llegar a tocar las costas del sur mexicano.

Con tales bases de contexto, fue posible rastrear a los agentes involucrados en la
apertura de vias férreas en Morelos. De tal suerte, se plantea que fueron las concesiones
porfiristas, los constructores nacionales, las fuerzas federales constructivas del Ejército, la
mano de obra contratada, el Gobierno estatal, la participacion de pequefias bases sociales
morelenses y sobre todo, el grupo azucarero local los que, en su conjunto, dieron forma a la
ruta ferroviaria del Ferrocarril de Morelos inaugurado en 1881. Aunque su activacion
encontrd viabilidad dentro del esquema de concesiones a gobiernos estatales y pequefios
capitales locales (1876-1880), hay que decir que su construccion e inauguracion tal vez
hubiera podido ejecutarse antes de 1881 y en el marco de la flexibilizaciéon lerdista de
concesiones de 1874, pero es probable que ello no ocurriera asi ya que al observarse las obras
publicas como trofeos politicos, los hacendados cafieros —verdaderos artifices del
Morelos— no estarian dispuestos en invertir en una obra que solo haria ver bien a su acérrimo
enemigo, el gobernador Francisco Leyva. Al final, esa concesion se transfirio al dominio del
capital inglés a titulo del Ferrocarril Interocednico mediante una operacién turbia que
revistid un juego de intereses empresariales e internacionales. Esto, a la postre, afectd
solamente a las finanzas pablicas por montos de inversion erogados indirectamente en favor

del interés de privados porfirianos que multiplicaron sus ganancias por vender un ferrocarril
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en el que no inyectaron grandes sumas de capital pero que, a pesar de todo, hizo efectiva la
conectividad del oriente del estado de Morelos, es decir, de la Subregion de Cuautla.

Por el lado del poniente o la Subregion de Cuernavaca, fueron la suma de la
especulacion con la urgencia de conectar a la capital estatal; la llegada del capital extranjero
encarnado por una clase militar estadounidense con directorio establecido en Denver,
Colorado y las subvenciones erogadas por los Gobiernos federal, estatal y por algunos
hacendados azucareros, los factores que, en resumen, permitieron abrir la ruta ferroviaria que
conecto a la capital cuernavaquense con la ciudad de México y con el estado vecino de
Guerrero. Y aunque esta fue la linea que mas se acercd a Acapulco, todo indica que las
dificultades para su conclusion se debieron no a cuestiones de la geografia accidentada, como
la que constituye la Sierra Madre del Sur y como lo exalta la opinion popular, sino més bien
a las implicaciones técnicas que supondria atravesar ese dorso serrano a costa de grandes
sumas de capital, elevando de inmediato los montos de inversion que no se recuperarian sino
en el muy largo plazo y en un contexto en el que la linea no generaba tanto trafico de pasajeros
desde el sur, pero si de transporte de carga de minerales y productos agricolas, lo cual
representaba las mayores entradas de esta compaiiia ferrocarrilera.

En el sentido de lo expuesto hasta ahora, salta a la vista una primera ruptura que alteré
el régimen de conectividad del espacio geografico morelense con respecto al Valle de
México. Asi, de un viaje a todo galope practicado en 1843 desde la capital nacional hasta
Cuernavaca a través de una jornada de casi 14 horas por agrestes caminos que sumaban unos
65 km, se paso a un viaje de 120 km consumado en aproximadamente 5 horas por ferrocarril;
en tanto, para llegar a Cuautla desde la metrépoli nacional, en 1850 se invertian unas 12 horas
de viaje efectuado en 102 km a marcha de diligencia, lo cual se adelgaz6 de manera
significativa con la ruta ferroviaria de 119 km sobre la que se practicd un viaje de 4 horas
con 45 minutos. Para ambos casos de viaje, el desplazamiento por ferrocarril desde México
hasta las capitales de Cuernavaca y Cuautla representdé una ruptura en los niveles de
conectividad que se redujeron en mas de la mitad del tiempo antes practicado en los
descuidados caminos carreteros de la época, lo cual acortd las distancias entre la zona
productora azucarera del sur con el mercado central del Valle de México.

Otro punto de quiebre que se reflejé en la base geografica morelense fue el que

justamente produjo el trazado de los caminos de hierro. En primer lugar, hay que sefialar que
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la suma de todas aquellas voluntades politicas y empresariales se manifestaron en el espacio
geogréfico regional a través de una forma de relieve alterna que aqui se ha denominado
relieve antrdpico ferroviario, es decir, una especie de moldura geografica que no corresponde
a las formas naturales, accidentadas y llanas de una corteza terrestre encerrada por la
poligonal de Morelos sino que, por el contrario, se constituye como una cota artificial que
siguid criterios de continuidad, de pérdidas o ganancias de inclinacion en la vertical, de
rectitud en la horizontal en donde fuera posible y de rodeos expresados con radios de
curvatura que, evidentemente, no pudieron tener otro origen que el de la planeacion técnica.
Es en tal sentido que se postula que la geografia fisica regional fue marcada con un relieve
antrépico ferroviario de al menos 308 km de longitud, el cual atravesé buena parte de la
entidad para hacer posible la colocacion de rieles tanto de medida ancha como de angosta.®?!

Si bien es cierto que el perfil de vias se desplant6 a manera de librar con descanso las
formas accidentadas y desniveladas de terrenos —como los expresados en Retorta y en El
Parque y que fueron libradas respectivamente con rodeos redundantes y con vias en peralte—
y aprovechando también las llanuras de Cuernavaca y de Cuautla para erigir lineas mas o
menos rectas, no es menos cierto que en ese singular trazo de vias subyacen otros factores de
consideracién que no son absolutamente determinantes de la geografia regional. Por ejemplo,
el trazo redundante y antieconémico tendido entre Ozumba, Nepantla, Retorta y Cascada se
puede achacar a las inconveniencias del riel de angosta tan criticada por sus contemporaneos,
pero también a la incapacidad econémica —por no decir que desinterés— de la constructora
encabezada por Delfin Sanchez para solventar los calculos de ingenieria que permitieran
salvar estos terrenos en desnivel, por ejemplo, con desmontes profundos, colocacion de
viaductos o apertura de tuneles.

En el largo plazo, cabe aqui dejarlo como apunte, este trazado fue duramente
cuestionado 77 afios después de su apertura por el ingeniero Francisco M. Togno, autoridad
técnica de proyectos ferroviarios de mediados del siglo XX. En su diagnostico sobre los
Problemas ferroviarios en la ruta México-Acapulco, el también adjunto al Departamento de

621 El valor de la cifra expuesta se compone por la suma de 42 km del tramo Retorta-Cuautla; 77 km de
Cuautlixco a Puente de Ixtla; 56 km de la seccion Cuautla-El Muerto; 56 km de Fierro del Toro a Cuernavaca
y 79 km desde la capital estatal hasta mas al sur de Puente de Ixtla. La cifra s6lo refleja la longitud de las lineas
torales y discrimina las pequefias vias de propiedad particular, asi como la ruta del Hampson y la del San Rafael-
Atlixco.
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Construccion de Ferrocarriles de la SCOP sefialo entonces la necesidad de cancelar la
“absurda via entre Ozumba y Cuautlixco” para asi terminar con los dias de esos “locos de
angosta”, %22 esto en clara referencia a aquellos trenes de via estrecha que no hacian otra cosa
que aletargar los tiempos de viaje por causa de un menos que efectivo disefio de trazo
ferroviario. Pero las criticas de Togno no quedaron en el aire. Desde 1958, puso sobre la mesa
un proyecto de construccion para retomar la apertura de una via férrea entre México y
Acapulco, y fue en este sentido que postulé un primer proyecto denominado Linea México-
Puerto Marqués, en la cual se volvio imperativo cancelar las antiguas lineas de Amecameca-
Cuautla, la de Yautepec-Puente de Ixtla y la de Buenavista-Cuernavaca.®”® De todo esto
resulté que en 1973 se concluyera una primera etapa de obra ejecutada por la paraestatal
ferrocarrilera a titulo de la Via Férrea del Sur,%?* la cual no pudo seguir con el objetivo de
comunicacion hacia el Pacifico por causa del movimiento socioambiental de 1991 generado
en Tepoztlan, en donde los pobladores objetaron el sentido del nuevo trazo por ser perjudicial
para el ambiente local.52°

Después de esta breve digresion y volviendo al punto de estudio de rupturas
geograficas, hay que decir que el trazado ferroviario porfiriano no solo se agregé como
relieve artificial, ademas, el mismo representd un quiebre en la continuidad de las
apropiaciones locales de la tierra. Con esto se quiere decir, y sustentado ello en la evidencia
cartogréfica consultada, que las mayores afectaciones por derecho de via se dieron no tanto
en perjuicio de los pueblos, tal como se estila en la opinion popular, sino en menoscabo
mayoritario de la propiedad de hacienda. Lo anterior se puede deducir considerando el hecho
de que solamente la tenencia particular de hacienda ocupd, ya se ha dicho, un 56% del
territorio estatal contra un 25% y un 18% ocupados respectivamente por la tenencia comunal

y la pequefia propiedad, esto segun lo estimado por Domingo Diez, calculos modestos si se

622 Francisco M. Togno y Javier Monterrubio Bustillos, Problemas, op. cit., p. 115 v.

623 |bid., p. 135 v.

624 CEDIF, PT, Plano general Linea Férrea del Sur, Tramo México-Cuautla-Pastor, diciembre de 1972.

625 E| Universal, 24/09/1991, seccion 1, p. 1. Para la continuacion del proyecto se propusieron siete alternativas
de trazos: Nepopualco-San Juan Tlacotenco; San Juan Tlacotenco-Tejalpa; Tetelcingo-Cocoyoc-San Andrés de
la Cal-Tejalpa; San Sebastian-Tejalpa; Tetelcingo-Yautepec-Zacatepec-Tejalpa; San Sebastian-San Juan
Tlacotenco; Atlatlahucan-San Andrés de la Cal-Tejalpa y Tlayacapan-San Andrés de la Cal-Tejalpa. La idea
era prolongar la ruta al Pacifico desde Tejalpa y usando el derecho de via del antiguo ferrocarril de El Balsas,
pero el plan no prosperé por el movimiento socioterritorial tepozteco. Una breve vision del problema ambiental
de este municipio respecto a ese proyecto de via y otros en Ana Maria Salazar, Tepoztlan. Movimiento
etnopolitico y patrimonio cultural. Una batalla victoriosa ante el poder global, Universidad Nacional
Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Antropoldgicas, México, 2014. pp. 147-149.
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comparan con otros que indican que solo el 77% de la tierra en Morelos estaba en manos de
28 hacendados y s6lo un poco mas del 20% era propiedad de pueblos.®?®

Cualquiera que sea el caso, no hay duda de que la mayor monopolizacién de la tierra
tendria que verse afectada en mucha mayor medida por el tendido de rieles y de derecho de
via. En tal sentido, y con la evidencia de los datos procesados en esta investigacion que se
exponen en el material cartogréfico y de perfiles de elevacion del capitulo nimero dos de
este trabajo, es posible plantear que del total de 308 km de vias torales, s6lo la propiedad
diferente de hacienda (es decir, tenencia comunal, de pueblos y pequefia propiedad urbana)
absorbio 123 km de lineas tendidas de los dos sistemas; los ranchos del nororiente aportaron
unos 5 km de franja de paso ferrocarrilero; en tanto, los 180 km de vias restantes afectaron
como derecho de via a la propiedad de hacienda, es decir, poco mas del 58% del total de vias
tendidas perturbaron la continuidad territorial de las zonas agroindustriales morelenses. Asi
pues, se tiene que la hacienda mas afectada por el paso del ferrocarril fue la de Tenango,
sobre la cual se hicieron correr aproximadamente unos 28 km de caminos de acero; a su vez,
los terrenos comunales de Tepoztlan y pueblos aledafios se afectaron también en gran medida
por causa de una expropiacion de casi 20 km de paso de ferrocarril.

Ese escenario plantea otro problema vinculado con los procedimientos de
expropiacion por causa de construccion ferrocarrilera. En el desarrollo de esta investigacion
no fue posible localizar fuentes directas que arrojaran luces sobre los mecanismos de
negociacion para fines de confiscacion de tierras por causa de utilidad publica. Como se
advirtié con oportunidad, lo aqui documentado s6lo sefiala someramente la inquietud de
algunos constructores para obtener del Gobierno los derechos de via requeridos, tal vez esto
se deba, y también ya se ha comentado en lineas arriba, a la discrecionalidad con que el
Gobierno manej6 el asunto. Mientras que para los pueblos el Estado tal vez ofrecié algunas
dadivas en recursos y obra publica local a cambio de las referidas expropiaciones (y este
parece haber sido el caso de Tepoztlan), la negociacion con los privados siguié otros cauces
que debian desahogarse considerando, por ejemplo, como afectar en lo minimo algunas

tierras de riego y de temporal o algunas otras tierras de utilidad privada, y también apelando

62 Alicia Hernandez Chavez, Morelos. Historia breve, 22 ed., El Colegio de México, Fondo de Cultura
Econdmica, México, 2011, p. 157.
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a la voluntad de los potentados que bien se pudo contraponer con los requerimientos técnicos
del trazado de los consorcios y que tal vez se solucionaron después de mucho negociar.

En este mismo orden de ideas y contradiciendo a la opinion generalmente aceptada
sobre el discurrir de las vias férreas, hay que decir que por lo menos en el caso de Morelos
—Y excluyendo de esto el atributo nodal de la ciudad de México reafirmado como factor de
consideracién en el desarrollo del sistema ferroviario— el encadenamiento de rieles no siguio
el trazo de los antiguos caminos ni tampoco pudo ser resultado Gnicamente de un disefio
caprichoso de privados y constructores per se. Este sesgo parece tener comdn cabida entre

algunos autores que han sefialado, por ejemplo, que

El trazo de los ferrocarriles sigui6 en parte la antigua ruta de México a Acapulco a través del
Ferrocarril Central, pero de modo evidente fue modificada para que pasara lo mas cercano a
los cascos de las haciendas y de forma fortuita beneficiara a las villas y pueblos. Por el otro
lado, el Ferrocarril Interoceanico que llegaba primero a Cuautla y luego se dirigia hacia el
valle de Atlixco en Puebla, tenia todavia un propésito mas descarado en cuanto a la
configuracion de su trazo, ya que lejos de seguir la ruta mas corta y mas funcional para las
localidades, adquiri6 un trazo tortuoso e inexplicable que pretendia conectar principalmente
las haciendas importantes del valle de Cuautla y luego derivaba un ramal que conectaba a
esta linea con la del Ferrocarril Central, pero pasando por todo el valle del rio Yautepec,
ligando en el camino los cascos de las haciendas, hasta conectarse a la altura de Puente de
Ixtla con la linea referida. Esto beneficié exclusivamente a las haciendas y permitié el
deterioro de otras vias de comunicacion, como las carreteras, que literalmente fueron

abandonadas.5?’

En primer lugar hay que sefialar que ese argumento comienza a desfondarse al anteponer el
deseo reduccionista de conectividad antes que los factores de geografia politica y econdmica,
es decir, las formas de distribucion de las cabeceras distritales y de las actividades
productivas. Huelga decir que tanto caminos como ferrocarriles tienen como objetivo comun
enlazar capitales, pueblos, centros econdmicos o mercados, pero si el ferrocarril lo hubiera
hecho de forma paralela y cercana al trazo de un camino como el decimononico de Acapulco

usado hasta inicios del siglo XXy que no estaba disefiado para atenuar los descensos (véase:

627 Delfino Madrigal Uribe, “Estructura econémica-regional de las haciendas azucareras de Morelos (1880-
1912)”, CIENCIA ergo-sum, vol. 10, nim. 1, marzo-junio 2003, p. 26.
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Perfiles 1 y 2), simplemente los trenes no habrian podido correr ya que el riesgo de
descarrilamiento no s6lo no hubiera sido mayor, sino que hubiera sido practicamente una
cosa obligada. De hecho, los encuentros del Central con la ruta México-Acapulco no son tan
frecuentes como se sugiere ya que en la dorsal del Ajusco-Chichinautzin se separan
notablemente después de un breve encuentro; asi, el Central sigue por su lado al pie de las
Cumbres centrales y de Montenegro y se encuentra con la ruta carretera Nacional sélo hasta
la Meseta del Amacuzac pero siempre buscando conectar las mismas poblaciones surianas
que la carretera del Pacifico sin que ello implique un traslape como tal (véase: Mapa 17).

Olvida también ese autor que la ocupacion manifestada por los centros politicos y por
los cascos de hacienda fue anterior a 1881 y que se ejecutd haciendo una apropiacion
conveniente del espacio y del interés cafiero que mayoritariamente se instalo en las
plataformas planas (Cafiada de Cuernavaca y Plan de Amilpas), las mismas bases geograficas
Ilanas que naturalmente son las mas faciles de labrar en los proyectos de obra ferroviaria por
condiciones de nivelacion de terrenos, de ahi que los centros azucareros de Tetecala (como
se expuso en la seccién 3.2.1) no hayan gozado de ventajas directas con el riel del Central,
lo mismo aplica para la poderosa hacienda de Temixco que tuvo que abrir un Decauville
desde su casco hasta la linea toral ferroviaria sefialada (véase: Mapa 16). El autor citado habla
también de un “trazo tortuoso e inexplicable”, probablemente refiriéndose al de Retorta y
Cascada para beneficio de las haciendas, pero tal vez ignora que ese trazo serpentea de tal
forma sélo para librar la sinuosidad sur del Campo intervolcanico de Anahuac y no tanto para
enlazar a las haciendas que, por cierto, s6lo existian dos en ese tramo, la de Nexpa y la de
San Diego, la cual se registraba como propiedad abandonada para fines del siglo XIX.

Ante esto, hay que insistir que el trazo de los enlaces ferroviarios estuvieron
condicionados por varios factores: una geografia fisica de contrastes, una geografia politica
y humana asimétrica, una geografia econdmica dominada por el interés empresarial
azucarero, una ocupacion de la tierra dominada por la propiedad de hacienda, una
negociacion discrecional para fines expropiatorios y por Gltimo pero no menos importante,
un interés geoestratégico depositado en la Region vinculado con la posibilidad de la
comunicacion entre el Golfo de México, la metropoli nacional y el puerto de Acapulco, es

decir, la varias veces reiterada comunicacion interoceénica.

342



Por otra parte y al respecto de la conectividad y la movilidad en tiempos del
movimiento armado, es oportuno sefialar que si bien la agitacion del momento alterd el
despacho de trenes y la circulacion de bienes y mercancias, esto se dio en un marco de
altibajos, es decir, que no fue un asunto que declino tajantemente desde 1911 cortando toda
posibilidad de viaje ferrocarrilero. La evidencia apunta a que, en realidad, la interrupcién y
ataques en via se desarrollaron de acuerdo al momento experimentado. En el periodo de De
la Barra, por ejemplo, se llevaron varios ataques a los rieles morelenses, pero a pesar de ello,
fue posible seguir practicando algunos viajes entre las capitales de México, Puebla e Iguala
con Cuernavaca y Cuautla, claro, con los respectivos riesgos de seguridad que en 1911
todavia eran medianos. El problema de la violencia comenz6 a escalar en el periodo siguiente,
en el maderismo, prueba de ello son los ataques zapatistas de Cima y de Ticuman, las
constantes voladuras de trenes y de puentes a los que también se sumaron ataques perpetrados
probablemente no por zapatistas, sino por bandoleros que aprovecharon el ambiente de caos
y confusién.

Pero el problema realmente se profundizé en el periodo de Huerta, toda vez que se
reanudo la politica de mano dura contra los del sur, accion que fue respondida por el Ejército
Libertador para menoscabo tanto de fuerzas militares como de poblacién civil que resintio:
la escasez y el encarecimiento de productos basicos derivados de la cancelacion del transporte
de carga, las hambrunas, la destruccién de ciudades y vivienda y un cadtico despacho de
trenes servido con muchas dificultades solo para tratar de evacuar a los residentes de los
centros de poblacion de importancia.

También es prudente hacer notar otra pauta de transformacion generada a lo largo de
la década de 1920 en el espacio geografico morelense y ejecutada en virtud de nuevas
posibilidades de comunicacion terrestre y de una novedosa forma de propiedad de la tierra
regularizada por una motivacion social, lo cual fue causa directa del movimiento zapatista
que, en efecto, dio lugar a la institucion del ejido. Para este periodo, la conectividad
ferroviaria, si bien no habia sido desterrada, todavia no lograba recuperarse del todo, y su
situacion se tornd mas critica cuando se empez6 a fomentar una agenda publica que desde
1925 ya ponia en alta consideracion el valor del camino carretero. Para el afio de 1927 se
agravo mas el rol de las locomotoras al darse por inaugurada la nueva ruta carretera federal

México-Acapulco con paso obligado por Cuernavaca, la cual se construyd “con un
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despliegue de tecnologia espectacular para su época”.®?®® La ampliacion de la oferta de
transporte orientada a la preferencia de las carreteras, desde luego, significé una asignacion
mayor de recursos a los caminos para el autotransporte que todavia en 1952 concentraron la
atencion gubernamental para menoscabo de los rieles morelenses, esto en el entendido de

que en ese afio se inaugurd la Super carretera México-Acapulco,®?®

el primer camino de cuota
y de altas especificaciones del pais que en los hechos, es antecedente viario de la actual
Autopista del Sol.

En este sentido, hay que reiterar lo que varios autores sefialan sobre este escenario, y
es que, en su justa medida, la introduccién del transporte automotor y la apertura de vias
rapidas atestaron el primer golpe al modelo de transporte ferroviario, es decir, para el caso
de la Region, la activacion de esta via carretera al Pacifico dio por inaugurado el declive de
la era del ferrocarril en el estado de Morelos, un problema al cual no se le ha podido dar una
solucion satisfactoria para la Region y que, dado el contexto actual de una renovada atencion
publica ferrocarrilera (Tren Maya, Corredor Interoceanico del Istmo de Tehuantepec y Tren
Interurbano México-Toluca) valdria la pena revisar nuevamente para beneficio de una
poblacién morelense que hasta la fecha adolece de varios problemas de movilidad regional e
interregional.

Lo que aqui se deja, si bien no es una propuesta técnica ni un proyecto formal de
desarrollo regional, si constituye un ejercicio de comprension del origen de la comunicacion
ferroviaria morelense. Y es en ese sentido que se expone como cuestion viable el tomar en
cuenta no so6lo la comunicacién interoceanica, sino también otros esquemas de atencion,
como el que constituye la realidad actual y compaginada de la ciudad de México con la
dinamica del estado de Morelos que, de inicio, se podrian vincular con la habilitacion de un
tren interurbano que bien podria seguir como referencia parte de las “consideraciones
geograficas para una regionalizacion ferroviaria” expuestas al inicio de este trabajo, 0 bien,
atender las consideraciones de proyecto que quedaron interrumpidas en la década de 1990,
en las que se conserva una vigencia de derechos de via y que seria conveniente revisar y
replantear conforme a los criterios urbanos y de movilidad actuales. Queden estas paginas

como una provocacion mas de estudio.

628 Samuel Salinas Alvarez et al., Historia..., op. cit., t. 4, p. 115.
629 AGHEM, OP, Caja 331, Leg. 1.
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GLOSARIO

Accesibilidad: atributo que remite a la “posibilidad de conectar un lugar con otros” y que,
generalmente, explica el grado de acercamiento de un asentamiento al respecto de sus

enlaces tendidos a sus zonas externas o periféricas.

Alcantarilla: Obra de ingenieria que facilita el escurrimiento de una corriente de agua por
debajo de una via de comunicacion o terraplén, de esta manera, se asegura que el agua
no se estanque a ambos lados de la linea causando posibles dafios a la estructura o a

los vehiculos de transporte.

Ancho de via: Conocida también como “trocha”, es la distancia que separa a las caras

internas de los dos rieles que conforman una via férrea.

Balasto: Capa de piedra fragmentada colocada sobre la explanacion de la via férrea para

sujetar el tendido de rieles y los durmientes.

Camino de herradura: via estrecha marcada en la tierra por la que pueden marchar en fila
caballos, mulas y burros, mas no vehiculos de trafico rodado. Predominaron en zonas

agrestes y rurales.
Carro: unidad de equipo de arrastre empleada para el transporte de carga.
Coche: unidad de equipo de arrastre empleada para el transporte de pasajeros.

Conectividad: atributo de una unidad espacial geografica que expresa la capacidad de
accesibilidad y comunicacion con otras entidades a través de diferentes medios de
transporte.

Derecho de via: franja de terreno que corre de forma paralela al tendido de vias férreas y
que se reserva para garantizar la operacion del tren. Se expresa en cantidades métricas
de forma total o de lado a lado de la via y se establece en nimero de acuerdo a las

concesiones celebradas.
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Durmiente: Bloque de madera, hierro o concreto colocado en posicion transversal al eje de
la via para mantener unidos, y a una distancia fija, a los dos rieles que conforman la

via férrea.
Equipo de arrastre: Unidad vehicular ferroviaria sin traccion propia.

Equipo tractivo: Unidad vehicular ferroviaria con sistema de autopropulsion acoplado con

el equipo de arrastre.

Espuela: via férrea de uso y propiedad particular enlazada por un extremo con una via

principal.

Estacion: Punto localizado a la vera de la via férrea que se habilitd para el ascenso y descenso
de pasajeros y carga. Su referencia se contempla en los horarios del ferrocarril y en
su lugar puede existir o no algun bien inmueble. En el primer caso se advierten
principalmente dos tipos de estaciones: una de condicion permanente, es decir, una
edificacion hecha con materiales duraderos, y otra de tipo provisional hecha
generalmente de madera; también se emplearon carros o coches de tren. El segundo
caso remite a una “estacion de bandera”, paradero en donde el tren hacia un alto en

caso de recibir una sefial anticipada hecha con una bandera roja o bien, con la mano.

Explanacion: accién y resultado de allanar un terreno (explanar). Alteracion de la topografia

natural del terreno sobre el que se instala una via férrea.

Ladero: Via férrea secundaria conectada con ambos extremos de la via principal para

habilitar el paso de trenes que marchan simultaneamente.

Movilidad: Desplazamiento de personas y bienes materiales dentro de un ambito o territorio

y referido a una duracién determinada.

Municipalidad: Estructura administrativa encargada de organizar los aspectos funcionales

y de coexistencia de una poblacién.

Municipio: Expresion territorial ocupada y delimitada en la que se asienta un grupo social,
cuyos intereses son gestionados por un gobierno auténomo legitima y colectivamente

reconocido y electo para tales efectos.
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Operacion multimodal: Desplazamiento de una carga que involucra el uso de dos o mas

formas de transporte.

Patio: Conjunto de vias auxiliares organizado sobre un area definida y que se emplea para la
recepcion, organizacion y despacho de trenes.

Pendiente: factor empleado para enunciar la elevacion del terreno en términos de distancia
cuya expresion se realiza en una relacion de porcentaje. Por ejemplo, una pendiente

que se eleva 1 m por cada 100 metros, se entiende como una pendiente del 1%.

Plataforma de via: Obra material o infraestructura edificada sobre la explanacion que
sustenta el descanso de la via y los demas elementos auxiliares del ferrocarril. Entre
tales obras figuran los terraplenes, los desmontes y la construccion de puentes y

tuneles.

Pueblo cabecera: centro politico al cual se subordinan una serie de poblaciones de jerarquia
secundaria a través de una relacion politico-tributaria. En la transicién del mundo
indigena al orden novohispano, el huey altépetl se interpret6 con la forma territorial

del pueblo cabecera.

Pueblo sujeto: unidad de poblacion que profesa una lealtad politica y tributaria a un pueblo
cabecera. Con la imposicién del orden virreinal, el establecimiento del pueblo sujeto
se efectud siguiendo las interrelaciones de la figura del altépetl (unidad basica

indigena de territorializacion).

Ramal: Via férrea que se emplea como linea de enlace entre dos vias troncales. También

llamada via corta.

Red viaria: Parte del espacio geogréafico terrestre, utilizado o dispuesto para posibilitar su
acceso, su recorrido o la intercomunicacion de los distintos lugares y asentamientos

en él existentes.

Relaciones topoldgicas: Referencias o posiciones relativas que guardan entre si los objetos
y/o procesos que acontecen dentro de un espacio geogréafico, por ejemplo, si uno de

ellos se encuentra cerca, detras, conectado o aislado con respecto de otro.
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Riel: Barra de hierro que conforma la via férrea. La union de dos rieles, conocidos también

como carriles, permite el desplazamiento de los trenes.

Sistema ferroviario: Conjunto de bienes materiales y humanos organizados en funcion de

una necesidad de transporte ferrocarrilero.

Telescopiarse: de acuerdo con el Diccionario del Espafiol de México, se refiere al incidente
en el que un vehiculo se mete dentro de otro por consecuencia de un choque, a
semejanza de los tubos de un telescopio. Ejemplo de su uso: “La locomotora del tren

que llegaba se telescopio sobre el coche de primera, destrozandolo completamente”.
Tren: Equipo tractivo acoplado o no al equipo de arrastre.

Via férrea: Unidad minima y esencial de la infraestructura ferroviaria. Consta de dos rieles
unidos por un durmiente y que en su conjunto son dispuestos sobre una capa de

balasto.

Via troncal: Linea general de transporte ferroviario instalada entre puntos que reciben o

generan movimiento de carga o pasajeros.

Via: Conjunto de dos rieles, unidos por un durmiente y a una distancia determinada,

colocados en la plataforma de la via.

Y: Formacion de vias empleados para el empalme de ramales y escapes.
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Apéndice 1. Poblacion del estado de Morelos. 1887-1940

Municipalidad/Municipio

Amacuzac
Atlatlahucan
Axochiapan
Ayala

Coatléan del Rio
Cuautla
Cuernavaca
Emiliano Zapata
Huitzilac
Jantetelco
Jiutepec
Jojutla
Jonacatepec
Mazatepec
Miacatlan
Ocuituco
Puente de Ixtla
Temixco
Temoac
Tepalcingo
Tepoztlan
Tetecala
Tetela del VVolcéan
Tlalnepantla
Tlaltizapan
Tlaquiltenango
Tlayacapan
Totolapan
Xochitepec
Yautepec
Yecapixtla
Zacatepec

Zacualpan de Amilpas

Total estatal

1887
3,456

6,444
1,893
9,301
17,344

3,489
5,649
4,775
*9,976
1,658
6,659
6,534
4,929

5,678
7,600
4,008
2,798
7,536
6,299
5,419
3,366
6,194
9,252
6,414

4,826

151,497

1900
2,829

5,573
6,737
2,190
10,759
20,899

3,476
4,571
6,277
6,202
1,314
6,733
7,241
7,185

6,560
8,560
3,832
2,242
7,261
6,695
4,618
2,266
6,783
9,210
5,318

4,784

160,115

1910
2,944

7,219
8,647
2,852
11,169
24,398

3,419
4,509
8,320
6,363
1,187
7,431
7,770
7,925

6,441
9,715
3,925
2,412
8,571
7,878
5,608
2,847
6,855
9,373
6,021

5,795

179,594

1921
1,702

5,019
4,161
1,696
6,769
12,893

2,672
1,961
5,173
3,725
1,113
4,388
7,045
4,703

5,253
3,836
2,178

809
3,390
4,100
3,157
1,362
3,693
3,553
4,293

4,796

103,440

1930
2,031

5,212
5,081
2,180
10,468
15,102
2,085
2,915
3,226
6,422
3,566
1,213
5,272
8,225
6,958

5,313
4,714
2,579

989
4,404
7,474
4,000
1,896
4,069
6,327
5,110

5,237

132,068

1940

2,504
2,139
6,134
8,531
3,159
18,066
25,666
3,168
2,354
3,079
2,353
9,200
3,814
2,239
6,393
4,870
8,578
3,420
6,287
6,034
2,756
4,784
1,418
7,675
5,685
2,421
1,703
4,364
8,887
5,890
3,254
5,886

182,711
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1887: Pedro Estrada, Nociones estadisticas del estado de Morelos. 1887, presentacién de Valentin Lopez
Gonzélez, Cuadernos Histéricos Morelenses, Cuernavaca, Morelos, México, 2000 (Fuentes

Documentales del estado de Morelos).

1900: SECRETARIA DE FOMENTO, COLONIZACION E INDUSTRIA, DIRECCION GENERAL DE
ESTADISTICA A CARGO DEL DR. ANTONIO PENAFIEL, Division territorial de la Republica
Mexicana formada con los datos del censo verificado el 28 de octubre de 1900. Estado de Morelos,
Oficina tipogréafica de la Secretaria de Fomento, México, 1902.

1910: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA, Tercer censo de poblacion de los Estados Unidos
Mexicanos verificado el 27 de octubre de 1910, Oficina impresora de la Secretaria de Hacienda, México,
1918.

1921: DEPARTAMENTO DE LA ESTADISTICA NACIONAL, Censo general de habitantes. 30 de

noviembre de 1921. Estado de Morelos, Talleres Gréaficos de la Nacién, México, 1926.

1930-1940: SECRETARIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO, DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA,
VIII Censo general de poblacion-1960, 8 de junio de 1960. Estado de Morelos, Talleres Graficos de la
Nacion, México, 1963.
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Apéndice 2. Condicion de los caminos regionales hacia 1854.

Circunscripcion

Jiutepec

Tlaltizapan

Morelos (Cuautla)

Ocuituco

Yecapixtla

Jantetelco

Tepalcingo

Zacualpan Amilpas

Yautepec

Tlalnepantla

Tlayacapan

Totolapan

Tetecala

Jojutla

Caracteristicas viales

Los que comprende esta parte del distrito de Cuernavaca se hallan medianamente
conservados (19).

Se hallan en el mayor descuido los interiores de este juzgado de paz (23).

El principal es carretero: conduce de Cuautla a México y se encuentra en buen estado.
Los demas son de herradura y se conservan transitables (29).

Todos los que corresponden a esta parte del distrito de Cuernavaca son de herradura
y se encuentran en mal estado, porque no siendo de transito general; y por otra parte,
acostumbrados los vecinos de aquellos pueblos a la escabrosidad del terreno, no han
procurado mejorarlos (32).

Los carreteros que conducen a la cabecera del partido y a México se conservan en
buen estado, y los demas, aunque de herradura, son transitables (34).

Todos los caminos que corresponden a este juzgado de paz son de herradura, y aunque
se conservan en un estado regular por las continuas composturas que se les hacen, son
peligrosos, especialmente en tiempo de aguas por los desfiladeros y barrancas que se
encuentran en su extension (38).

Todos son de herradura y se conservan en un estado razonable: el principal es el de
Tepalcingo [que] conduce a Jonacatepec, que es la cabecera del partido (42).

Son varios los que atraviesan las tierras de aquel juzgado, y el principal conduce a
Jonacatepec, que es la cabecera del partido: todos son de herradura y se conservan en
un estado razonable (44).

Hay dos de herradura y bastante molestos por la fragosidad del terreno; uno que
conduce a la ciudad de Cuernavaca, y otro a la de Morelos. Para esta hay otro carretero
que pasa por la hacienda de San Carlos y se une al de México. Los interiores que tiene
aquel juzgado son veredas intransitables (46).

Todos de herradura, dificiles y casi impracticables (49).

Hay cuatro en este juzgado; uno conduce al pueblo de Tlalnepantla Cuautenca, por el
Norte; otro a Morelos y Yautepec, por el Sur; el tercero, por el oriente, a Totolapan,
y el cuarto a Tepoztlan, por el Poniente: todos son de herradura y ninguno de trafico
general: estan llenos de piedras y son peligrosos, especialmente en la estacion de
lluvias por los cerros y barrancas que se encuentran en toda su extension (51).

No merecen tal nombre [de caminos] las veredas casi intransitables que sirven para
la comunicacidn interior de aquellos pueblos (53).

No hay caminos carreteros en el territorio de Tetecala, mas los que tiene de herradura
se conservan en un mediano estado (56).

Son todos de herradura; y aunque en la seca se conservan en un estado razonable, en
el de lluvias se hacen impracticables (58).
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Apéndice 2. Condicion de los caminos regionales hacia 1854 (continuacion).

Circunscripcion

Mazatepec

Tlaquiltenango

Observaciones:

Caracteristicas viales

Dos son los principales de aquel pueblo, el llamado del Bajio que entra por la
rancheria de Palpa, y el que va a Cuernavaca. El primero tiene dos leguas de cuesta
pedregosa y quebrada, y solo es transitable por bestias, no pudiendo hacérsele
carretero sino erogando considerables gastos. El segundo es comodo y facil de mejora
por hallarse en llanura casi en todo su curso hasta unirse con el camino de México a
Acapulco.

El camino de Cuernavaca a Miacatlan y que pasa para Tetecala, a poca costa puede
hacerse carretero hasta el rio Tembembe, término del pueblo de Mazatepec.

La comunicacién de este pueblo para Miacatlan, que es la llave del comercio del
primero, se obstruye en la estacion de lluvias por las crecientes del rio Tembembe que
atraviesa el camino, y por esto se hace indispensable la reparacion del puente que
habia para facilitar el paso (61).

Cuatro son los principales: el primero para la villa de Jojutla, el segundo para
Tlaltizapén, el tercero a la hacienda de Treinta pesos, y el cuarto al Real de Huautla.
Todos son de herradura y se conservan medianamente en el tiempo de seca, pero en
el de lluvias algunos son impracticables (64).

- El'ndmero entre paréntesis indica la pagina del recurso citado abajo.

- Lacaracterizacion sigue en lo posible la gramatica de la fuente de 1854.

- El orden de las demarcaciones se articula en términos de su mencion por pagina.

- Algunas de las demarcaciones del distrito no son caracterizadas en materia vial dentro de la obra.

Fuente: elaboracion propia a partir de Anales del Ministerio de Fomento. Industria agricola, minera, fabril,

manufacturera, comercial y estadistica general de distrito de Cuernavaca, México, 1854, 22 ed., pres.

de Valentin Lopez Gonzélez, Instituto Estatal de Documentacion de Morelos, Cuadernos Historicos

Morelenses, México, 2001 (Fuentes Documentales del Estado de Morelos).
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Apéndice 3. Itinerarios y derroteros de Cuernavaca y Cuautla. 1856

México
Itinerario 2.
De México a Cuernavaca, cabecera de Distrito,
18 leguas al S. ¥ SE.

Distancia parcial y acumulada

De México a: Condicion vial

leguas totales  km total
Tlalpan Camino carretero bueno. 4 4 16.76  16.76
Venta del Carretero, subida &spera y arenosa. 3 7 12.57 29.3
Arenal
[Ajusco]
El Guarda idem., pequefias subidas y bajadas, que aligeran la 2 9 8.38 37.71

jornada sin gran molestia.

Cerro Gordo  Como el anterior. 2 11 8.38  46.09
LaCruzdel En este punto termina el Distrito de Tlalpan; camino 1 12 419 50.28
Marqués como el anterior y montuoso.

Sacapexco idem., idem., idem. 1 13 419 54.47
Huitzilac idem. 1 14 4.19 58.66
Cuernavaca  De Huitzilac se sigue una cuesta muy escarpada y 4 18 16.76  75.42

molesta de tres leguas, y una legua de buen camino para
llegar a Cuernavaca.
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Apéndice 3. Itinerarios y derroteros de Cuernavaca y Cuautla. 1856 (continuacion)

De México a:

Santa Ursula

Tepepan
Santiago
San Mateo

Topilejo

El Guarda
Cerro Gordo

La Cruz del
Marqués

Sacapexco

Cuernavaca

México

Itinerario 2.

Otro de México a Cuernavaca por el camino que lleva la Diligencia,

16% leguas al S. % SE. (1)

Condicion vial

Camino plano bueno; en este punto se separa el camino
que va a Tlalpan, el que vuelve a reunirse con el que
Ilevamos en el paraje que llaman el Guarda.

Al llegar a este pueblo hay un pequefio ascenso.
Camino plano.
De Santiago a este punto, subida.

Saliendo de San Mateo es plano el camino, y se sigue
subiendo hasta Topilejo.

Camino plano.
Pequefias desigualdades, bajando en lo general.

Camino montuoso; aqui termina el territorio de Tlalpan
y comienza el Distrito de Cuernavaca.

Camino montuoso.
Desde Huitzilac descenso violento, se caminan tres

leguas hasta Tlaltenango, y luego sigue plano hasta
llegar a la ciudad de Cuernavaca.

Distancia parcial y acumulada

leguas

3%

Y4

Ya

1Y

totales

3%

4%

5Y4

5%

6%

I&Z

9%

10%

11%

16%

km

14.66

4.19

3.14

1.04

5.23

4.19

8.38

4.19

4.19

20.95

total

14.66

18.85

21.99

23.04

28.28

32.47

40.85

45.04

49.23

70.18

(1) Eltramo de este camino desde Santa Ursula hasta EI Guarda, esta medido y da de menos 1Y legua del que

va por Tlalpan, por esta razén es preferible al antiguo, y también porque se evita el paso de la cuesta del

Ajusco. Por el camino viejo hay 18 leguas, como se ve en el anterior a este.
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Apéndice 3. Itinerarios y derroteros de Cuernavaca y Cuautla. 1856 (continuacion)

México
Itinerario 8.
De México a Cuautla Morelos
24% leguas al S. SE.

Distancia parcial y acumulada

De México a: Condicion vial
leguas totales  km total
Pefion Viejo Camino carretero bueno 4 4 16.76  16.76
Ayotla idem., idem. 3 7 12.57 29.33
Chalco - 3 10 12.57 41.9
Tenango - 3 13 12.57 54.47
Juchi - 2 15 8.38 62.85
Atlapango [hacienda] - 2 17 8.38 71.23
La Calavera [puente] - 2 19 8.38 79.61
Tetelcingo - 2% 21% 10.47  90.08
Cuautla Morelos (a) - 3 24, 12,57 102.65
Nota:

(a): Segln el mapa de la Ruta de México a Morelos por Tlahuac y Ayotla de 1854 elaborado por el ingeniero
Francisco Chavero, una via de 17 leguas (71 km) figuré como ruta alterna pero menos notable. Este eje

marchd de norte a sur por México, Ladrilleras, Iztapalapa, Tlaltenco, Santa Ana, Totolapan y Cuautla.

Observaciones:
- La caracterizacion sigue en lo posible la gramatica de la fuente de 1856.
- Lanota (1) es comentario de la obra citada.

- Elagregado de kilémetros (km) es una valoracion de autor considerando 1 legua legal = 4.19 km.
Fuente: elaboracion propia a partir de José J. Alvarez y Rafael Durén, Itinerarios y derroteros de la Republica
Mexicana, publicados por los ayudantes del Estado Mayor del Ejército, José J. Alvarez y Rafael

Duréan, Imprenta de José A. Godoy, México, 1856, pp. 63-67.
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FUENTES CONSULTADAS

1. ARCHIVOS

Archivo General de la Nacién (AGN)

Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP), Ferrocarriles (FFCC)

9. Ferrocarril Interoceanico

63-1. Puente sobre el rio de Zacatepec de la division de Puebla, 1930.

74-1. Puente en Paso del Muerto sobre el rio de Tenango, 1900.

90-1. Contrato para la construccion de la via hasta Cuautla y Cuernavaca, 1879.

105-1.

110-1.

111-1.

114-1.

134-1.

137-1.

142-1.
148-1.

150-1.
151-1.

174-1.

Nombramiento como Secretario de la Junta Directiva del Ferrocarril de Morelos
a favor de José Maria Sanchez Ramos, 1881.

Nombramiento a favor de Eduardo Jackson como Superintendente del
Ferrocarril de Morelos, 1882.
Delfin Sanchez solicita se acredite su caracter de Representante del Ferrocarril
de Irolo a los Reyes, 1881.

Nombramiento a favor de Delfin Sanchez como Representante de la Empresa
de los Ferrocarriles de Morelos, 1879-1879.
Estaciones de San José y Amacuzac, puentes, vias y ejecucion de obras de arte,
en la linea de Jojutla al Amacuzac, 1893.

Escape en el kilometro B-179 de la Division de Morelos, cerca de Ticuman,
1908.
Escape en el kilometro 157 del ramal de Morelos, 1906.
Escape en el kilometro 197 de la Division de Morelos, para el embarque de cafia,
1906.
Escape en el kilometro 198.870 de la Division de Morelos, 1906.
Escape en el kildbmetro 184.504 de la Division de Morelos, para el servicio de la
Hacienda de Temilpa, 1906.
Riel en las vias existentes en los patios de la estacion de Puente de Ixtla, 19009.
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182-1.

189-1.

218-1.
233-1.
237-1.

248-1.
266-1.

273-1.
295-1.

296-1.
301-1.
302-1.
306-1.
313-1.
321-1.
322-1.
329-1.
331-1.
332-1.
346-1.
356-1.

357-1.
363-1.
383-1.

Escape en la estacion de Huitchila, que conecte con el Ferrocarril del sefior
Vicente Alonso, 1908.

Escape en el Distrito de Morelos, Division de Puebla, para el servicio de la
Hacienda de San Jose Vista Hermosa, 1912.

Escape en la estacion de Casasano, de la Division de Puebla, 1926.
Levantamiento, espuela existente en la estacion de Tlaltizapan, 1929.
Cruzamiento con un Ferrocarril sistema Decauville, en el kilometro 135, 1903-
1904.

Ladero en el kilémetro 113 de la division de Morelos, 1907.

Conversion en Ladero la Espuela en la estacion de Atlihuayan de la division de
Puebla, 1929.

Levantamiento de “Y” en la estacion de Obispo de la Division de Puebla, 1929.
Apertura de una estacién en la Hacienda de Calderon entre Cuautla y Yautepec,
1891.

Apertura, estacion de Ticuman de la Division de Puebla, 1899.

Estacion de Ozumba, San José y Puente de Ixtla, 1903.

Estacion de Huitchila de la linea de Cuautla a Chietla, 1903.

Patio de la estacion de Tenextepango, 1905.

Conclusion de tramos de Morelos y Yautepec, 1883.

Conclusién de tramos Jojutla al Amacuzac, 1893-1894.

Conclusién de tramos de Yautepec a Jojutla, 1890.

Estacion Tlaquiltenango, 1906.

Estacion de Axochiapan, 1908.

Clausura de la estacion “Pagaza” por falta de seguridad, 1912.

Reparaciones a la Estacion de Jojutla, 1929.

Prorrogas para la terminacion de los primeros 15 kilometros de via de Cuautla a
Chietla, 1900.

Inauguracién de los trabajos de construccion en Acapulco, 1881.

Asaltos, robos e incendios sufridos en propiedades de la Empresa, 1912.
Protesta contra el Gobierno de México por la retencion del Ferrocarril desde su

incautacion, 1921.
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457-1.

Ramal del kildmetro 142.450 de la Division de Morelos, al casco de la Hacienda
de Casasano, 1906.

469-1. Ramal entre la estacion de Morelos y la Hacienda de Coahuistla, 1882.

472-1. Apertura al trafico del tramo de via de Nepantla a Cuautla (Ferrocarril de

Morelos), 1881.

476-1. Contrato celebrado entre el Gobernador y los Ferrocarriles de Morelos, por el

480-1.
504-1.
509-1.
514-1.
524-1.

536-1.

que se traspasa a este ultimo la concesion y telégrafo de México a Cuernavaca,
1878.

Contrato modificando el de concesion del ferrocarril de Cuautla a Chietla, 1903.
Traspaso del Ferrocarril a una compafiia inglesa, 1888.

Cambio de localizacién la Estacion La Cascada, 1929.

Contrato para construir un ferrocarril entre México y Cuernavaca, 1877.
Contrato para la construccién de una espuela del kilometro 132 al Cerro de
Tenayo, 1922-1933.

Contrato de Traspaso del Ferrocarril de Morelos hecho a la compafiia del mismo
nombre, 1878.

10. Ferrocarriles Nacionales de México

150-1.

Espuela en el kildbmetro AO-98 de la linea de Cuernavaca, 1919-1920.

17. Ferrocarril Central Mexicano

77-1. Traspaso de los derechos del Ferrocarril a los Nacionales de México, 1908.

169-1.
171.1.
174.1.

175.1.

176-1.
177-1.

Contratos de arrendamiento de terrenos en la division de Cuernavaca, 1909-14.
Estacion “Ramon” en el kilometro 111 de la division de Cuernavaca, 1906.
Estacion de Bandera “San Nicolas” en el kilometro 162.7 de la Division de
Cuernavaca, 1906.

Estacion de Bandera “Tetecalita”, en el kildmetro 145 de la Division de
Cuernavaca, 1908.

Estacion de Coajomulco en la Division de Cuernavaca, 1908-10.

Cambio de nombre a la estacion “Sollano” por “Chiconcuac” en la Division de

Cuernavaca, 1908-09.
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179-1. Devolucion del deposito de garantia de la linea México a Cuernavaca, 1908-27.

188-1. Cruzamiento con via Decauville en el kil. 132.948 de la Division de Cuernavaca,

1908.

120. Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico

1-1. Contrato para la construccion de un Ferrocarril entre México-Cuernavaca-Barra

de Tecoanapa pudiendo prolongarse hasta Palizada, 1890.

9-1. Expropiacién de terrenos, 1893.

22-1.
33-1.
34-1.
45-1.
48-1.
50-1.
54-1.

55-1.
58-1.
60-1.
61-1.
78-1.
79-1.
82-1.

Traspaso de la concesion al Ferrocarril Central Mexicano, 1902-1929.

Informes anuales, 1894-1899.

Estadistica del movimiento de pasajeros, carga y productos, 1897-1902.

Informes técnicos, 1901.

Prorroga para la terminacion del Puente sobre el rio Balsas, 1899.

Estribos para los puentes sobre los rios Chalma y Amacuzac, 1896.

Ramal en el kilémetro 67 de la estacion de “Fierro del Toro” a “El Capulin”,
1900.

Ramal en el kilébmetro 67 a Coajomulco, 1894.

Levantamiento de via en la estacion de “Fierro del Toro”, 1898.

Trazo entre México y Puente de Ixtla aislando a Tetecala, 1897.

Cruzamiento con el Ferrocarril de San Vicente, 1898.

Aprobacion del trazo y perfil, 1895-1898.

Espuela en el kildbmetro 135, 1900-1902.

Terminacion de tramos, 1894.

121. Ferrocarril de Toluca a Cuernavaca

1-1. Contrato que reforma a la concesion de 16 de abril de 1878, 1886.

2-1. Aprobacion de tramos, 1886.

4-1. Contrato con Francisco Vande-Wingaert para su construccién, 1890.
6-1. Caducidad de la concesion, 1892.

243. Ferrocarril de San Vicente a Temixco
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1-1. Contrato con Ramdn Fernandez del Rio para su construccion, 1901-1902.

2-1. Contrato de rescision de la concesion de 30 de enero de 1902, 1903-1904.

3-1. Entrega de cupones vencidos correspondientes al depdsito de garantia, 1902-1903.

4-1. Cuotas de inspeccidon, 1902,

5-1. Aprobacion de trazos, 1902.

6-1. Contrato de 30 de enero de 1902 con Ramoén Ferndndez del Rio para su
construccion, 1902.

7-1. Contrato de 15 de enero de 1904 para la rescision de la concesion de 30 de enero
de 1902, 1904.

279. Ferrocarril del Guarda a Nepanapa

1-1. Contrato con José H. Hampson para su construccion, 1904.

6-1. Hipoteca del ferrocarril a favor de “The United States Banking Company, S. A.”,
1906-1908.

11-1. Solicitud de la Compafiia Territorial Mexicana, S. A. en el remate del ferrocarril,
1914,

15-1. Reclamacién por dafios causados por la Revolucion, 1907-1921.

16-1. Aprobacion de trazos, 1904-1908.

18-1. Expropiacién de terrenos para el derecho de via, 1906.

21-1. Terminacion de tramos, devolucion de depdsito de garantia, 1906-1910.

22-1. Informe sobre el estado de la concesion, 1923-1924.

23-1. Excitativa para que rinda el informe anual de 1920, 1921.

27-1. Contrato del 15 de marzo de 1906 que reforma el de concesién del 3 de julio de
1905, 1906.

284. Ferrocarril de Zacatepec a Jojutla
2-1. Traspaso de la concesion a la Compafiia Constructora del Ferrocarril Agricola de
Juarez, 1905-1922.
6-1. Nombramiento como presidente a favor de Alejandro Arena, 1909.

8-1. Cobro de impuestos municipales por el Gobierno del Estado de Morelos, 1930.
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9-1. Ramal de Jojutla al Molino de la Unién; Datos solicitados por el Juez de distrito
en Morelos, 1930.

10-1. Multas impuestas a la empresa, 1924-1930.

11-1. Caducidad de la concesion, embargo del material fijo y rodante, 1923-1931.

16-1. Estatus de la Companiia del Ferrocarril Agricola de Juarez S. A., 1909.

18-1. Caracteristicas del riel usado en su linea, 1905.

19-1. Aprobacion de trazos, 1905-1907.

20-1. Terminacion de tramos de via, 1906-1908.

21-1. Ramal del Higuerdn y puente sobre el rio del Higuerdn, 1912.

22-1. Incidente con el ayuntamiento de Jojutla por la invasion de la plaza con su via,
1910.

23-1. Prorroga de plazos para la terminacion de la linea, 1913-1914.

25-1. Puente y alcantarilla en los kilometros 0 y 1.8000, 1906.

26-1. Espuela hacia el Ferrocarril Interoceénico, 1906.

29-1. Contrato de 6 de mayo de 1910 que reforma al de concesion de 12 de mayo de
1905, 1910.

32-1. Contrato de 19 de junio de 1912 para la fusion de los de concesion de 12 de mayo
de 1905 y sus reformas, 1912.

386. Ferrocarril de Puente de Ixtla a Cocoyotla
1-1. Contrato con la Comparfiia Agricola de San Gabriel y Anexas, S. A. para su
construccion, 1912-1913.
3-1. Caducidad de la concesion; amortizacion del depdsito de garantia, 1925.

556. Plano del ferrocarril
123. Ferrocarriles Nacionales de México, departamento de via y edificios, cuadro
esquematico de las divisiones del sistema de los ferrocarriles nacionales de
México y lineas administradas, 1929.
156. Ferrocarriles Nacionales de Meéxico, Ferrocarril Interoceanico, Division de
Puebla, Departamento de Jojutla, Estacion Cuautlixco, 1929.

171. Lineas por construir en el sistema Ferrocarrilero Nacional, 1952.
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Archivo General e Histdrico del Estado de Morelos (AGHEM)

Seccion de Gobierno (SG)

Serie: Obras Publicas (OP)

Caja 305
Leg. 6. Jojutla-Tlaquiltenango, ferrocarril que los unird, 1929-1935.

Caja 309.
Leg. 7. Ferrocarril de México Cuernavaca al Pacifico: subsidio de $2,000.00 por
kilometro dentro del estado para su construccion, 1940.
Caja 331.
Leg. 1. Super carretera México-Acapulco. La que se constituye en cooperacién de
los estados y que se denominard, a la vez, autopista México-Cuernavaca,
1950.

Serie: Tierras (TT)

Caja 749

Leg. 15. Via de ferrocarril “La Providencia” que los unira; Jojutla, Morelos, 1931.

Archivo Histérico de la Universidad Nacional Autonoma de México (AHUNAM)

Fondo Gildardo y Octavio Magaria Cerda
MX 09003AHUNAM 3.17-3-4-1-1136, Doc. 0583, “Plano general de un tren
telescopiado entre Yautepec y Ticuman”, 1914 (ed.).
MX 09003AHUNAM 3.17-3-4-1-1516, Doc. 1001, “Plano general en el cual se observa

un tren incendiado por los zapatistas”, S. f.
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Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias (CEDIF)

Fototeca
Fondo Ferrocarriles Nacionales de México, Seccién Comision de Avallo e Inventarios
(FFNM-SCAI)

Casa para la seccion en la estacion Cuernavaca, 1926.

Casas de adobe en los patios de la estacion Cuernavaca, 1926.
Caseta para caldera en la estacion Cuernavaca, 1926.
Cobertizo para casa de maquinas, 1926.

Estacion Cuernavaca, 1926.

Estacion Parque, 1926.

Patio de la estacion Cuernavaca, 1926.

Planoteca (PT)
Espuelas de C. Jacques y Vallespin, mayo 9 de 1929.
Estacion de Atlihuayan, mayo 25 de 1929.
Estacion de Axochiapan, julio 1 de 1929.
Estacion de bandera Alejandra, mayo 18 de 1929.
Estacion de bandera Atlatlahucan, agosto 22 de 1929.
Estacién de bandera Casasano, mayo 14 de 1929.
Estacion de bandera Coahuixtla, julio 6 de 1929.
Estacion de bandera EI Muerto, junio 29 de 1929.
Estacion de bandera Oacalco, mayo 7 de 1929.
Estacion de bandera Retorta, agosto 20, 1929.
Estacion de bandera San Carlos, abril 26 de 1929.
Estacion de bandera Temilpa, mayo 4 de 1929.
Estacion de bandera Zacatepec, diciembre 18 de 1928.
Estacion de Calderon, mayo 23 de 1929.
Estacion de Cuautla, febrero 18 de 1929.
Estacion de Cuernavaca, octubre 19 de 1910.
Estacion de Jojutla, abril 24 de 1929.
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Estacion de Obispo, octubre 16 de 1928.

Estacion de Toro, agosto 16 de 1904.

Estacion Garcia, julio 2 de 1929.

Estacion Huitchila, julio 4 de 1929.

Estacion Pastor, julio 3 de 1929.

Estacion Tenayo, mayo 21 de 1929.

Estacion Tenextepango, julio 5 de 1929.

Estacion Ticuman, mayo 16 de 1929.

Estacion Tlalquiltenango, mayo 2 de 1929.

Estacion Tlaltizapan y espuela Alarcén, enero 12 de 1929.
Estacion Yautepec, mayo 11 de 1929.

Plano general Linea Férrea del Sur, Tramo México-Cuautla-Pastor, diciembre de 1972.

Reconocimientos México, Cuernavaca y Pacifico, septiembre 13 de 1894.

Recursos de operacion interna y de divulgaciéon (ROID)
Ferrocarriles Nacionales de México

Division de Puebla. Horario nimero 1, 1935
Division de Puebla. Subdivision de Puebla. Horario nimero 2, 1949.
Division de Puebla. Subdivision de Puebla. Horario numero 3, 1959.
Division de Puebla. Subdivision de Puebla. Regidn Sureste. Horario nimero 4, 1977.
Division de Puebla. Subdivision de Puebla. Regidn Centro. Horario nimero 5, 1991.
Division de Querétaro. Horario nimero 4, 1950.
Division de Querétaro. Region Centro. Horario numero 9, 1987.
Gerencia de vias y estructuras, logistica y estudios especiales, indice de estaciones,
1993.
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Fototeca Nacional del Instituto Nacional de Antropologia e Historia (FN-INAH)

Coleccion Archivo Casasola

MID 77_20140827-134500:653139, “Estacion D. F.C. Central de Buenavista”, 1903.

MID 77_20140827-134500:642625, “Convoy de federales volado por zapatistas en la
estacion de cajones, 1911.

MID 77_20140827-134500:5873, “Bienvenida a Francisco I. Madero en la estacion de
ferrocarril de Cuernavaca”, 1911.

MID 77_20140827-134500:36265, “Juan Andrew Almazén junto a Eufemio Zapata tras
convencerlo de que ceda el paso a Francisco 1. Madero por el estado de Morelos”,
1911.

MID 77_20140827-134500:825791, “Descarrilamiento criminal”, ca. 1915 (editada por
la Revista “Hoy”).

Coleccion C. B. Waite/W. Scott
MID 77_20140827-134500:121618, “Estacion de ferrocarril en ‘Cuautla’, 1908.

Coleccion Felipe Teixidor
MID 77_20140827-134500:429005, “Tren bajando lefia de Apapasco”, ca. 1905.
MID 77_20140827-134500:456575, “Ferrocarril Interoceanico. Puente de Nepantla”, ca.
1892.

Coleccion Hoffman

MID 77_20140827-134500:830662, "Entrada de Emiliano” y Eufemio "Zapata" a

"Cuernavaca", 1911.
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Hemeroteca Nacional de México

Diario Oficial de la Federacion (DOF), 1913, 1924.

El Combate, 1879.

El Correo Espafiol, 1912.

El Diario del Hogar, 1911, 1912.

El Diario, 1911, 1912.

El Economista Mexicano, 1902.

El Grito del Pueblo, 1911, 1912.

El Heraldo Agricola, 1912.

El Heraldo Mexicano (edicién de la tarde), 1911.

El Imparcial, 1905, 1911, 1912, 1913.

El Mafiana, 1912.

El Nacional, 1911.

El Pais, 1911, 1912.

El Popular, 1903.

El Progreso de México, 1903.

El Tiempo, 1911, 1912.

El Universal, 1991.

La Iberia, 1911.

La Opinién, 1911, 1912.

La Patria de México, 1903.

La Patria, 1911.

La Voz de México, 1881.

La Voz de Morelos, 1873.

Periodico Oficial del Gobierno del Estado de Morelos (POF), 1883, 1884, 1895, 1896, 1898,
1899, 1900, 1901, 1904, 1906, 1910, 1911, 1920.

Regeneracion, 1911.

Semana Mercantil, 1896.

The Mexican Herald, 1907, 1911, 1912.
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Mapoteca Manuel Orozco y Berra (MMOYyB)

Coleccion Domingo Diez (CDD)

DDR-1-DDR-7249-B, Mapa del distrito de Cuernavaca, levantado por el S.D. Tomas
Ramon del Moral y corregido por la Sociedad de Geografia y Estadistica del Estado
de México, 1851.

DDR-2-DDR-7249-A, Cuadro comparativo de las divisiones territoriales del estado de
Morelos de los afios de 1854,1887 y 1910, y de los poblados elevados de categoria
de 1921 a 1923, 1924 (12 hojas).

DDR-8-DDR-7249-A, Division territorial aproximada del Estado de Morelos en
municipios, 1924,

DDR-70-DDR-7249-A, Carta General del Estado de Morelos. Climas, bosques, rios, ca.
1925.

DDR-77-DDR-7240-A, Ferro-carril de México, Cuernavaca y El Pacifico, 1894-1897 (12

hojas).

Coleccion General (CG)

2409-CGE-7251-A, Cuadro esquematico de los ferrocarriles del Estado de México,
formado en la Seccion de Estadistica y Division Territorial, 1923.

9209-CGE-7251-A, Ferrocarril de San Rafael y Atlixco, 1905.

9205A-CGE-7251-A, Ferrocarril S. Rafael a Atlixco, 1906.

9205A-CGE-7251-B, Ferrocarril S. Rafael a Atlixco, 1906.

9205A-CGE-7251-C, Ferrocarril S. Rafael a Atlixco, 1906.

9318-CGE-7251-A, Ferrocarril Interoceanico, México a Amacuzac, kil. 194 al 213, s.f.

20254-CGE-7249-A, Carta climatologica del estado de Morelos, s.f.

2662-CGE-7249-A, Morelos climas s. f.

2607C-CGE-7249-B, Carta general del estado de Morelos, s. f.

2680-B-CGE-7249-B, Plano de la Ciudad de Cuernavaca, 1901.

2674-CGE-7249-A-001, Plano de las lineas telegréaficas y telefonicas que existen en el
estado de Morelos, 1884.
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2674-CGE-7249-A-003, Plano de las lineas telegréaficas y telefonicas que existen en el
estado de Morelos (lista de las oficinas telegraficas y telefénicas existentes en el
estado de Morelos en el afio de 1906).

9298-CGE-7249-A, Croquis del canal proyectado entre Cuernavaca y el ferrocarril
interoceanico formado por orden del gobierno del estado de Morelos, 1890.

9314-CGE-7249-A-001, Ferrocarril del Guarda a Nepanapa, plano y perfil del km 20 al
km 25 (localizacién final), 1907.

9314-CGE-7249-A-002, Ferrocarril del Guarda a Nepanapa, plano y perfil del km 25 al
km 30 (localizacion final), 1908.

2672-CGE-7249-A, Carta postal de la Republica Mexicana: estado de Morelos, 1925.

10101-CGE-7249-A, Carta general del Estado de Morelos levantada a iniciativa del Sr.
Secretario de Fomento, Lic. Olegario Molina, por la Comision Geogréafico-
Exploradora, 1910 (4 hojas).

3934-CGE-7247-A, Carta general del estado de Puebla levantada a iniciativa de su actual
Gobernador Co. Gral. Mucio P. Martinez, por la Comision Geogréafico-Exploradora,
1908 (4 hojas).

61-CGE-7216-A, Mapa general de la RepUblica Mexicana, con expresion de sus lineas de
ferrocarriles, vapores y faros existentes, 1928.

7796-CGE-7216-A, Carta Postal y de Vias de Comunicacion, 1910.

10635-CGE-7249-A, Carta Agraria del Estado de Morelos, formada a iniciativa del C.
Secretario de Agricultura y Fomento y Presidente de la Comisién Nacional Agraria
Ing. Marte R. Gomez, 1929 (30 hojas, citado también como Mosaico agrario).

1199-CGE-7252-C, Carta corogréfica del Distrito Federal, construida en la Secretaria de
Fomento por disposicion del Secretario del ramo, Ingeniero Manuel Fernandez Leal,
1899.

2874-OYB-7249-A, F.C. Interoceanico, linea de Cuautla a Atencingo (ramal de Garcia),
1903.

9307-CGE-7249-A-001, Plano del Ferrocarril, Conexién entre Chietla y Cuautla, tramo
del kilometro del 10 al 20, 1901.

9308-CGE-7249-A Croquis del ramal proyectado entre Cuernavaca y el Ferrocarril

Interoceanico formado por orden del Gobierno del Estado de Morelos, 1890.
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9307-CGE-7249-A-002, Plano del Ferrocarril, Conexion entre Chietla y Cuautla, tramo
del kilometro del O al 10, 1901.

Coleccion Orozco y Berra (COyB)

2645-0YB-725-A, Plano del antiguo rancho ElI Guarda hoy Ocopiasco. Copia del
levantado por el Ing. Jacobo Carrera, s. f.

2621-0YB-725-A, B, (Plano de los terrenos pertenecientes al pueblo de Guarda). Autor:
José Salazar llarregui, s.f.

2380-0YB-7249-A, Plano del Servicio telegrafico y telefonico en el estado de Morelos,
1884.

2381-0OYB-7249-A, Cuadro de las lineas telegréfica y telefénica del estado de Morelos,
1887.

1030-0YB-7216-A, Telégrafos de la Republica Mexicana a cargo de la Secretaria de
Fomento.

2245-0YB-7261-A, F.C. Interoceénico de Acapulco a Veracruz, 1884.

1276-0OYB-72-A, Croquis de las regiones carboniferas y vias férreas de la Republica
mexicana dedicado al Sr. general de divisién don Porfirio Diaz presidente de la
republica, 1877.

1003-0YB-72-A, Cuadro sindptico de la Republica Mexicana en 1856.

1022-0YB-72-A, Carta telegréfica y ferrocarrilera de la Republica Mexicana, 1887.

2376-0YB-0-A, Carta telegrafica de la red federal en 1892, formada para el uso de los
empleados del ramo.

367-0YB-7251-A, Plano del lago de Chalco y sus inmediaciones, s. f.

2737-OYB-7249-A Ferrocarril Interoceénico. Plano de la linea reconocida conectando los

canales de Morelos y Matamoros, 1899.
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Mediateca del Instituto Nacional de Antropologia e Historia (MINAH)

Coleccion Historica de Mapas de México (CHMM)
Carta del Ferrocarril de Maravatio a Cuernavaca, 1910.
Carta del Ferrocarril de San Rafael y Atlixco, 1910.

Biblioteca Nacional de Antropologia e Historia (BNAH)
Coleccion Historica de Mapas de México (CHMM)

MID 47 _20150706-120000:1899, cat. 802, Carta de los Ferrocarriles Interoceanico y
Mexicano, autor: Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (Seccion de
Cartografia y Dibujo), 1910.

MID47_20150706-120000:1917, cat. 820, Carta del Ferrocarril de San Rafael y
Atlixco, autor: Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (Seccién de
Cartografia y Dibujo), 1910.

Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, Centro Nacional para la preservacion

del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero

Carta General de las lineas del Ferrocarril Interoceanico y Conexiones, Delfin Sanchez y

Compafiia, empresa constructora, autor: Cosme M. Salgado (Ing.), 1889.

Ferrocarril Interoceanico, carta general de la linea México a Veracruz, presentado al sefior
Delfin Sanchez por el personal de la Oficina General como testimonio de aprecio

respetuoso, autor: Cosme M. Salgado (Ing.), 1888.
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29 de mayo del 2023

Mtro. Guillermo Antonio Najera Najera

Coordinador Académico de la Maestria en Estudios Regionales
CICSER-IIHCS

PRESENTE

Por medio del presente le comunico que he leido la tesis: Geohistoria de los
caminos de hierro del estado de Morelos. 1881-1929. Derroteros y margenes
regionales de un problema del sur, que presenta el alumno

Miguel Angel Dominguez Clemente

Para obtener el grado de Maestro en Estudios Regionales. El sentido de mi voto
es aprobatorio.

Baso mi decision en lo siguiente:

Cumple con los requisitos para un trabajo profesional de Maestria.

Sin méas por el momento, agradezco de antemano su atencion y aprovecho la
ocasion para enviarle un saludo cordial.

Atentamente
Por una humanidad culta
Una universidad de excelencia

DR. ALEX RAMON CASTELLANOS DOMINGUEZ

CICSER UAEM
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' PRESENTE

Por medio del presente le comunico que he leido la tesis: Geohistoria de los
caminos de hierro del estado de Morelos. 1881-1929. Derroteros y margenes
regionales de un problema del sur, que presenta el alumno

Miguel Angel Dominguez Clemente

Para obtener el grado de Maestro en Estudios Regionales. El sentido de mi voto
es aprobatorio

Baso mi decision en lo siguiente: la investigacion demuestra un grado de
madurez y profundidad suficiente para el correspondiente grado académico; la
aportacion final consiste en una recuperacion de las transformaciones regionales
derivadas del emplazamiento del ferrocarril en un marco geografico e historico
particular.

Sin mas por el momento, agradezco de antemano su atenciéon y aprovecho la
ocasion para enviarle un saludo cordial.

Atentamente
Por una humanidad culta
Una universidad de excelencia

Dr. Rafael Monroy Ortiz
Facultad de Arquitectura
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U ﬂ// % Mtro. Guillermo Antonio Najera Najera

Coordinador Académico de la Maestria en Estudios Regionales
CICSER-IIHCS
"Crose® PRESENTE

Por medio del presente le comunico que he leido la tesis: Geohistoria de los caminos
de hierro del estado de Morelos. 1881-1929. Derroteros y margenes regionales de un
problema del sur, que presenta el alumno

Miguel Angel Dominguez Clemente

Para obtener el grado de Maestro en Estudios Regionales. El sentido de mi voto es
aprobatorio.

Baso mi decision en lo siguiente:

e El trabajo de investigacién cumple holgadamente los requisitos tedricos,
metodoldgicos y disciplinarios de una tesis de maestria en Estudios
Regionales.

e El trabajo ofrece una excelente contribucidon histérica, cartografica,
estructural y regional sobre la “experiencia ferroviaria” en el estado de
Morelos utilizando un enfoque analitico complejo (la geohistoria, analisis
histérico-regional y un enfoque socio-estructural) que integra lo local, lo
regional o y lo interregional.

e El trabajo ofrece una formidable coleccion de mapas e ilustraciones de
elaboracion propia.

e La tesis discute y trabaja con la bibliografia relevante sobre el tema,
estableciendo claramente su aporte respecto a trabajos previos sobre el
tema y dialogando con los mismos.

e La metodologia es rigurosa y la presentacién formal excelente.
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Z DE INVESTIGACION
IHEIERTARERIOSRE  Sin més por el momento, agradezco de antemano su atencién y aprovecho la

4 U// %, ocasion para enviarle un saludo cordial.
@ Atentamente

Crose® Por una humanidad culta
Una universidad de excelencia

Dra. Maria Victoria Crespo
Profesora Investigadora de Tiempo Completo
CICSER-UAEM
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PRESENTE

Por medio del presente le comunico que he leido la tesis: Geohistoria de los caminos
de hierro del estado de Morelos. 1881-1929. Derroteros y margenes regionales de un
problema del sur, que presenta el alumno

Miguel Angel Dominguez Clemente

Para obtener el grado de Maestro en Estudios Regionales. El sentido de mi voto es
aprobatorio.

Baso mi decision en lo siguiente:

Dicho trabajo reune los requisitos académicos necesarios para ser presentado
como tesis de Maestria El problema de investigacion planteado es original y
relevante. Las fuentes utilizadas son adecuadas. El candidato demuestra un
conocimiento de bibliografia actualizada, asi como un manejo metodolégico acorde
al problema de estudio. El trabajo es coherente y bien redactado y representa un
aporte sustantivo al tema que aborda.

Sin mas por el momento, agradezco de antemano su atenciéon y aprovecho la
ocasion para enviarle un saludo cordial.

Atentamente
Por una humanidad culta
Una universidad de excelencia

DR. CARLOS AGUSTIN BARRETO ZAMUDIO
Profesor-investigador de Tiempo Completo
Centro de Investigaciéon en Ciencias Sociales y Estudios Regionales
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