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Introduccidon

Hay quienes cruzan por el bosque
y solo ven lefia para el fuego.
Ledn Tolstoi

Durante el porfiriato (1876-1911) se construy0 en Meéxico una vasta red
ferroviaria que llegd a tener una longitud cercana a los 20 000 kilometros. En
esos afos el pais alcanzé un notorio desarrollo que se debié a factores
econdmicos, politicos, sociales y culturales. Sin duda alguna uno de los
emblemas del auge material fue el ferrocarril, cuya figura ha despertado el

interés de numerosos investigadores nacionales y extranjeros.’

Modernizar al pais no fue una idea surgida durante el porfiriato, las
elites liberales mexicanas lo buscaron durante todo el siglo XIX, el origen de
ese deseo modernizador se puede rastrear en el periodo colonial con las
reformas borbdnicas. La modernizacion no se referia inicamente a aspectos de
indole econdmica, también se quisieron modificar las normas politicas, sociales
y culturales de distintos sectores de la sociedad mexicana que se consideraban
atrasados para encauzarlos hacia los modelos liberales occidentales de boga

en la época.

! Entre ellos los trabajos de Gustavo Baz, Historia del ferrocarril Mexicanos; Arturo Grunstein,
Estado y ferrocarriles en México y Estados Unidos, 1890 1911; Sergio Ortiz Hernan, Los
ferrocarriles de México; David Pletcher M., “México, campo de investigaciones
norteamericanas: 1867-1890"; Paolo Riguzzi, “Inversion extranjera e interés nacional en los
Ferrocarriles Mexicanos: 1880-1914.”



Producto de esta busqueda fueron las diferentes leyes de colonizacion,
asi como las de desamortizacion de bienes eclesiasticos y comunales
promulgadas antes del arribo del grupo tuxtepecano al poder, mismas que

retomé el nuevo régimen encabezado por Porfirio Diaz:

[...] la reforma fue un movimiento politico y moral que se propuso
transformar a México en una sociedad regida por el estado laico y los
principios del mercado libre. Para lograrlo tuvo que enfrentarse,
simultdneamente, a los tres grandes poderes que la colonia hered6 al
siglo XIX: la iglesia, la hacienda y la comunidad campesina. Obras de un
pasado comun, inmunes a las tentaciones del progreso y de la industria,
su sobrevivencia se erguia como el testimonio de una frustracion
nacional: no sélo habian logrado detener el libre desarrollo del trabajo y el
capital, sino que habian hecho del naciente Estado un sinénimo de la
endemia |[...] los ciento diez legisladores que aprobaron la
desamortizacion de los bienes de la iglesia. [...] Encarnan, sin duda, al
espiritu que quiso colocar a México, una vez mas ante el umbral de
occidente [...] sus aspiraciones, alentadas por las revoluciones de 1848,
no fueron menores que las de la Primera Republica Francesa o la
Constitucion Norteamericana. Con ellas compartieron las esperanzas del
progreso y el culto al individuo; como ellas, adoptaron la cultura, los
derechos y las obsesiones incubadas por la ilustracion. [...].2

El ferrocarril representd solo una de las vertientes de esa modernidad
anhelada. En la actualidad, en México el estudio de ese medio de transporte se
hace desde diferentes enfoques. Para los investigadores interesados por las

cuestiones econdmicas® posee un atractivo innato, por lo que durante buena

parte del siglo XX se presto especial atencidn a los factores econémicos.

2 llan Semo “Tierra de nadie”, en: Semo Enrique (coordinador), Historia de la cuestién agraria
mexicana. Vol. 2 La tierra 'y el poder 1800 — 1910, pp. 290-291

® Por ejemplo: John Coatsworth, El impacto econémico de los ferrocarriles durante el porfiriato.
Los trabajos de Sandra Kuntz sobre el Ferrocarril Central Mexicano son referencias basicas
para la historia empresarial y econémica de los ferrocarriles en México, asi mismo los de Paolo
Riguzzi una fuente rica en informacién para el investigador interesado en la ingerencia de los
capitales extranjeros en México y América latina.



Recientemente, los estudios de indole economica han puesto en tela de
juicio nociones que se tomaban como ciertas acerca de los ferrocarriles
durante el porfiriato. La cuestion del mercado interno es una de ellas. Se llego a
afrmar en décadas anteriores que las vias férreas Unicamente habian
vinculado a la economia nacional con el extranjero, sin beneficiar el mercado
interno.* Si bien hoy en dia esta tajante afirmacién ha sido flexibilizada®,
sabemos que efectivamente los caminos de hierro no produjeron los mismos
resultados en todas partes y que existieron ciudades o poblaciones que no
experimentaron un auge por su puesta en marcha, mientras para otras resulté
el vehiculo de la expansion econdémica y social, por ejemplo los casos de
Torredn, Coahuila o la poblacion de Cardenas en el estado de San Luis

Potosi.®

El tema también ha interesado a investigadores de cuestiones sociales,
politicas, culturales, etc. Contamos con estudios que se ocupan de conflictos
laborales, politicos, cuestiones artisticas, anecdéticas, etc.,” que muestran que
el ferrocarril mas alla de su importancia como medio de transporte fue también
un fendémeno social y cultural que indudablemente influyé en parte de la vida y

los problemas de la sociedad mexicana de fines del siglo XIX.

* Coatsworth John, El impacto econémico de los ferrocarriles, 1984. pp 113-114.

® Sobre este asunto véase el trabajo de Sandra Kuntz, Empresa extranjera y mercado interno.
El ferrocarril Central Mexicano, 1880 -1990, 1995.

® Tanto en Torreén, Coah., como en Céardenas, S.L.P., a partir de la llegada del ferrocarril se
dio un importante crecimiento de la poblacion e industria. Resalta el caso de Torredn porque se
convirtié en una de las zonas de produccion de algodén mas importantes del pais.

" Podemos citar los siguientes: Luz Carregha Lamadrid y Begofia Garay Lépez, Un camino
olvidado. Estaciones de ferrocarril en el estado de San Luis Potosi: Linea México — Laredo
(ferrocarril Nacional Mexicano), San Luis Potosi, FONCA - EIl Colegio de San Luis, 1999.
Antonio Avita Hernandez, Llanos franqueados y sierras aisladas: Historia de los ferrocarriles en
el estado de Durango, CONACYT, México, 2002. Ingrid Ebergenyi Magaloni, Primera
aproximacion al estudio del sindicalismo ferrocarriles en México 1917-1936, INAH, Direccién de
Estudios Histdricos, México, 1986.



La red ferroviaria nacional construida durante el porfiriato tuvo como
bases de su expansion las lineas que conectaron a México con los Estados
Unidos de Norteamérica. Dos de ellas fueron la México-Paso del Norte (hoy
ciudad Juéarez) del Ferrocarrii Central Mexicano y la México-Laredo del
Ferrocarril Nacional Mexicano. Ambas fueron construidas por empresas
norteamericanas después de obtener las concesiones necesarias expedidas en

1880 por el titular del Ejecutivo federal, Porfirio Diaz.

De estas vias férreas se desprendieron ramales y lineas secundarias
que cubrieron amplias zonas del pais, una de las cuales fue el ramal
Aguascalientes-San Luis-Tampico que se desprendid de la linea México-Paso
del Norte. La via partia de la estacion Chicalote, Aguascalientes, rumbo a la
capital potosina y de ahi seguia al puerto de Tampico, cruzando por la actual

Regién Media del estado y la Huasteca potosinas.

Dicho ramal, a lo largo de su recorrido cruz6 diferentes entidades vy
poblaciones, una de ellas fue Rioverde, cabecera del partido del mismo
nombre. La ciudad de Rioverde se encontraba ubicada en la mencionada
Regidén Media, y su preponderancia econémica y politica durante el porfiriato
fue notable debido a que en el territorio del partido se ubicaron importantes
haciendas que pertenecieron a connotadas familias potosinas. Sin embargo, el
ferrocarril no toc6 esa importante poblacion, con lo cual quedaron fuera del
proyecto las haciendas del oriente de la entidad, por ser precisamente esa

zona la que se excluyo del itinerario del ferrocarrii San Luis-Tampico



inaugurado en 1890. Seria hasta el afio de 1902, cuando finalmente se
inauguraria el ramal San-Bartolo Rioverde, que esta ultima poblacion quedaria

enlazada con el ferrocarril San Luis-Tampico.

¢, Cuales fueron las causas que llevaron a la exclusion de la cabecera del
partido de Rioverde del proyecto ferroviario San Luis Tampico? Esta es una de
las interrogantes que busca responder el trabajo. Para entender el por que de
la exclusion de la cabecera del partido se hace necesario conocer la forma en
que una corporacion como lo fue el partido de Rioverde, llevo a cabo
negociaciones de manera directa con la empresa del Ferrocarril Central
Mexicano. Con ese fin se analizan los mecanismos y negociaciones entre la
Compafia del Ferrocarril Central y las autoridades rioverdenses a partir de

1892.

Para reconstruir el contexto en el que se dieron esas negociaciones y las
causas de la exclusion de Rioverde del proyecto ferroviario a Tampico, se ha
recurrido a diversos archivos de donde se extrajo la informacion pertinente.
Principalmente se consultaron los acervos documentales del Archivo Histérico

del Estado de San Luis Potosi y el Archivo Histérico Municipal de Rioverde.

Respecto a la periodizacion, este estudio parte del afio de 1880, fecha
en la que se iniciaron las negociaciones para el tendido de la via San Luis-
Tampico y termina en 1902, afio en que se inaugura el ramal San Bartolo-

Rioverde. Se trata de poco mas de veinte afios en los que se dieron diversas



propuestas y negociaciones que buscaban el establecimiento de un ferrocarril

en esa ultima poblacion.

Otro asunto que interesa analizar aqui es el que se refiere a los
requerimientos materiales para la construccion de los ferrocarriles y sus
posibles repercusiones en el entorno natural. Con ese fin la atencion se centra
especificamente en los durmientes. Estas traviesas consistian en un madero
qgue se colocaba debajo del riel y servian para sujetar al mismo. Partiendo del
concepto de eslabonamiento hacia atras empleado por John Coatsworth,® se
ha querido determinar si la construccion del ramal San Bartolo-Rioverde
impulsé esta industria no manufacturera en la region rioverdense y determinar

¢quienes y de que forma surtieron de durmientes al ramal?

Aqui se parte de la hipoétesis de que la construccién del ramal si
incentivd la industria de extraccion de durmientes conllevando con ello un
impulso econémico que beneficié a aquellos propietarios que repentinamente

encontraron que sus propiedades que contenian madera eran de enorme valor.

8 «..] Los eslabonamientos en el sentido econémico de la palabra son relaciones entre

unidades de produccion. Un eslabonamiento hacia delante existe, por ejemplo, cuando los
ferrocarriles proporcionan un insumo necesario (transporte) a otras unidades econémicas. Un
eslabonamiento hacia atras existe cuando los ferrocarriles utilizan los productos de otras
industrias (acero, hierro, ingenieria, carbon, maquinaria, agua, madera, etcétera), para producir
transporte [...] Las estimaciones de los ahorros sociales directos no miden, sin embargo, los
eslabonamientos hacia atrds. Se requiere un analisis separado para determinar si los
ferrocarriles causaron indirectamente un incremento adicional en el ingreso nacional, al
aumentar la demanda de los productos de otras industrias. Los economistas normalmente
distinguen los ahorros sociales directos debidos a los eslabonamientos hacia delante de los
ferrocarriles, de los ahorros sociales indirectos, debidos a los eslabonamientos hacia atras. En
términos de valor los ahorros sociales indirectos son iguales al incremento en el producto de
otros sectores debido al incremento en la demanda de sus productos por parte de los
ferrocarriles. Los economistas otorgan especial importancia a los eslabonamientos hacia atras
de los ferrocarriles, los cuales estimulan el desarrollo de industrias modernas. Coatsworth, op
cit, pp 18-19
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El interés por estas cuestiones busca llenar un hueco en la historiografia
de los ferrocarriles donde se percibe desconocimiento general. Al no tener
datos mas o menos claros sobre los porcentajes de durmientes importados al
pais o de los procedencia nacional empleados en la construccion de la red
ferroviaria, no es posible determinar si la introduccion de una industria moderna
como lo fue el ferrocarril resultd en una mayor explotacion de los bosques
mexicanos. Si esto ultimo ocurrio, las repercusiones derivadas de las
transacciones economicas y del aumento de la deforestacion debieron haber
repercutido de alguna forma en aquellas poblaciones que se enfrentaron a este

fenébmeno.

Cabe mencionar que este trabajo no pretende establecer datos y cifras
aplicables a escala nacional, pero si busca despertar el interés en la materia a
partir de un caso especifico como lo es el ramal San Bartolo-Rioverde. Como
se dijo, la importancia del asunto radica en la enorme cantidad de madera
requerida para la construccion de un ferrocarril, y en las implicaciones
econdmicas y ambientales derivadas de la necesidad de contar con durmientes
que afectaron indudablemente a las poblaciones de las cuales se extraian los
mencionados durmientes, aunque estas repercusiones positivas 0 negativas

estan aun por estudiarse.

El trabajo se integra con cuatro capitulos. En el primero se hace

referencia a los primeros ferrocarriles construidos en México y se explica la

decision del gobierno porfirista de permitir la inversion de capitales extranjeros

11



en la construccion de los caminos de hierro. Asi mismo, se describe el estado

potosino y se explican los proyectos ferroviarios que atravesaron su territorio.

En el segundo capitulo se describen las caracteristicas fisicas del partido
de Rioverde y se explica el proyecto del ferrocarrii a Tampico. Ademas, se
analizan dos intentos fallidos de autoridades y hacendados rioverdenses para
que la empresa del Ferrocarril Central Mexicano contemplara a esa poblacion

en el trazo del ramal Aguascalientes-San Luis-Tampico.

El tercer capitulo tiene como tema central las negociaciones que
derivaron en la construccion del ramal San Bartolo-Rioverde. Con ese fin se
analizan dos proyectos anteriores que contemplaron la cabecera del partido
rioverdense, aunque la atencion se centra en los acuerdos realizados entre el
Ayuntamiento y el Central Mexicano en torno a las aportaciones que el

municipio haria en dinero y terrenos para las obras.

Por su parte, el capitulo cuatro se enfoca al andlisis de la extraccion de
madera, se analizan algunos contratos de compraventa de madera y se
explican los procedimientos mediante los cuales se realizaban los cortes en las
arboledas. El factor econémico cobra en este capitulo mayor importancia por lo
que se presentan estimaciones sobre los costos de la obra y finalmente se

hace referencia al panorama nacional.

12



1. Los ferrocarriles en México

[...] yaverausted el dia que se haga un camino de fierro.
Pesado solté una carcajada.
iQue disparate, Don Manuel!

Ni todos los ingenieros del Mundo son capaces de hacer

un camino de fierro, ni todos los tesoros que encierra
Londres bastarian para sufragar el gasto.

Se necesitaria cortar montafias enteras y no se como,
conociendo usted mas que yo esta altisima sierra,
puede imaginar que se pueda hacer, ni aun pintado
un camino de fierro.

(Manuel Payno)®

La historia de los ferrocarriles en México es practicamente tan larga como la
vida misma de la nacion mexicana, pues desde la década de 1830 se
contemplaba ya la posibilidad de tender un camino de fierro de Veracruz a
México. Como se sabe, Veracruz era el puerto de mayor importancia del pais,
lo que explica el interés en esa via férrea. Sin embargo, fue hasta el gobierno

porfirista cuando se tendié la mayor parte de rieles en el territorio nacional.

1.1 Los primeros caminos de hierro en el pais

El sefior Francisco Arriaga fue quien obtuvo la primera concesion otorgada por
el gobierno nacional para construir un camino de fierro entre el puerto
veracruzano y la capital del pais. Dicha concesion le fue otorgada en 1837 por

el Ejecutivo federal, sin embargo, de ella no resulté practicamente ningun

® Referencia al camino Puebla Veracruz de Maanuel Payno en: Payno Manuel, Los bandidos
de Rio Frio, México, Porrua, 2003, p 371.
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avance por lo que le fue retirada en 1842.'° En ese mismo afio se otorgé una
nueva a Manuel y Antonio Escandon, cuyo proyecto era similar al de Arriaga,
aungue los intereses de la familia Escandon jugaron un papel decisivo en

cuanto al trazo de la linea.

Dicha familia poseia importantes fabricas textiles que se encontraban
justamente en una de las zonas mas accidentadas en el camino de Veracruz a
México. A fin de enlazarlas con la via férrea, los Escandon optaron por un trazo
que resultaba mas complicado que el propuesto por Arrillaga, pues debia
atravesar las cumbres de Maltrata. Aunque los trabajos avanzaron lenta y
simultaneamente desde la ciudad de México y Veracruz, los conflictos internos
del pais y las guerras que asolaron al territorio nacional retrasaron la
construccion, cuya primera parte logré terminarse en 1869, afio en el que fue

inaugurado el tramo entre México y Puebla.*

Cabe mencionar que el tramo que venia de Veracruz avanzaba mas
lentamente por requerirse mayores esfuerzos debido a la geografia. Sin
embargo, a medida que avanzaban las obras se iban inaugurando pequefios

trechos hasta que finalmente en 1873 se unié la via en Maltrata.*?

19 b Estrabau Gilberto, Historia de las comunicaciones y los transportes en México: El
Ferrocarril, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, México, 1988, p. 29.

1 Ibidem. p. 33.
12 R. calderon Francisco, “La republica Restaurada. Vida econdémica” en Daniel Cosio Villegas
(coord.), Historia moderna de México, Editorial Hermes, México 1973, p. 657.

14



El ferrocarril México-Veracruz se convirtio en el primero en México. Con
su construccion dio inicio la “fiebre ferrocarrilera” cuyo auge sobrevendria con
el porfiriato y terminaria con él, ya que a lo largo ese periodo se construy6

practicamente toda la red ferroviaria del pais.

Después de la inauguracion de la linea Veracruz México y ya instalado el
gobierno porfirista, el Ejecutivo federal decidié que la mejor forma de impulsar
la construccién de ferrocarriles seria otorgando concesiones a los gobiernos de
los estados de la federacién.’®* Como estos no contaban con los capitales
suficientes para llevar a cabo las obras, se propuso que también se les
otorgarian subvenciones. La idea era que con dichas concesiones y con el
apoyo de la federacion se motivara la inversion de capitales locales para lograr
con el tiempo crear una red ferroviaria nacional surgida de la unién de los

tramos construidos en cada estado de la republica.

La primera concesion de este tipo fue otorgada en 1877 al gobierno de
Guanajuato, que pretendia establecer un camino de fierro entre Celaya,
Salamanca, Irapuato, Silao, Guanajuato y Ledn. El plazo en el que la obra
debia terminarse era de 4 afos y el subsidio de $8 000 por kilémetro
construido.** En ese mismo afio el estado de Guanajuato traspasé los derechos

que poseia a una empresa constituida por capitales locales que conformé con

13 Carregha Lamadrid Luz, Begofia Garay Lopez, Narvaez Berrones Jesus, Camino de hierro al
puerto. Estaciones del Ferrocarril Central Mexicano en el Estado de SLP., El Colegio de San
Luis, México 2002, p. 14.

4 puede verse el total de los subsidios pagados por los gobiernos mexicanos a las compafiias
ferroviarias en: Ortiz Hernan Sergio, Los ferrocarriles de México: Una visién social y econémica.
1. La luz de la locomotora, Ferrocarriles Nacionales de México, 1974.

15



ese fin y asi logré construir el tramo Celaya-Ledn, antes de vender los

derechos que poseia en 1880 a la compafia del Ferrocarril Central Mexicano.

No todas las concesiones que se otorgaron a los estados resultaron
exitosas, y en términos generales la mayor parte de ellas resultaron
infructuosas. Segun indica Sandra Kuntz,'® para finales de 1878 veinte estados
habian recibido 28 concesiones; sin embargo, de éstas Unicamente 8 tuvieron
éxito, aunque lograron acumular entre ellas solo 226.5 kilbmetros de via. De las
20 restantes 8 caducaron y fueron retiradas, mientras otras 12 si bien no
caducaron tampoco consiguieron realizar las obras. Cuatro de estas ultimas se
traspasaron a empresas mexicanas, una a una compaiia extranjera (la linea

San Luis-Tampico) y siete quedaron en poder de los estados respectivos.*®

La intencion de Porfirio Diaz al otorgar concesiones a los estados fue
que éstos junto con los empresarios locales construyeran las vias férreas en el
pais, no obstante, una vez que el fracaso de esta politica se hizo evidente, el
gobierno mexicano propicié cada vez con mayor impetu la participacion de la
inversion extranjera en el ramo. Sin embargo, esto no significaba abandonar la
politica de otorgar concesiones a los gobiernos estatales, mas bien se trataba
de articular ambos esfuerzos y que el capital extranjero ayudara en aquellas
obras que requirieran de fuertes inversiones en donde los capitales estatales

resultaran insuficientes.’

' Kuntz Ficker Sandra, Empresa extranjera y mercado interno. El ferrocarril central mexicano,
1880 — 1907, COLMEX, México, 1996, p. 21

'® |bidem. p. 43.

" Kuntz Ficker Sandra, Empresa extranjera y mercado interno. El ferrocarril central mexicano,
1880 — 1907, COLMEX, México, 1996, p. 42.
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1.2 Capital norteamericano en los ferrocarriles

A pesar de la intencién del gobierno porfirista, los estados de la republica no
fueron exitosos en materia ferroviaria y la construccion de los caminos de hierro
en México dependi6 de la inversion extranjera, norteamericana principalmente.
A partir de 1880, varias empresas estadounidenses obtuvieron las concesiones
del gobierno federal necesarias para construir vias férreas en el pais. Sin
embargo, no fue una tarea facil dada la oposicion de algunos diputados del
Congreso de la Unién, que mantenian vivo el recuerdo de la invasién

norteamericana de 1847, lo mismo que algunos sectores de la poblacién.

La oposicion resultaba del temor a los impulsos expansionistas de la
Unién Americana,'® pues se consideraba que enlazar el territorio nacional con
la frontera norte mediante el ferrocarril significaria poner en riesgo la seguridad
nacional porque se terminaba con la barrera natural que separaba a ambas

naciones, el desierto.

Otro obstaculo a la entrada de capitales norteamericanos era el hecho de
que los Estados Unidos no reconocieron de inmediato al gobierno del general

Diaz, sino hasta abril de 1878 La novena Legislatura que se instal6 en

® E| recelo se entiende mas claramente si se considera que la generacién que en ese
momento se encontraba en el poder era la que habia sufrido tanto la invasion norteamericana,
lo mismo que la guerra de Reforma y la intervencién francesa. Por ejemplo, Diaz naci6 en 1830
y al momento de la invasion norteamericana contaba con 17 afios.
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septiembre de ese mismo afio discutiria el proyecto de la Union Contract,*® el
cual que era rechazado por una buena parte del congreso mexicano. Aunque
se habian hecho algunas modificaciones al contrato original, ello no habia
logrado suavizar la postura de los legisladores opositores al proyecto, que en

realidad eran enemigos del gobierno tuxtepecano:

[...] [aunque] para 1878 era ya clara la presencia de grupos préximos al
general Diaz o francamente adictos a él, ésta se reducia en aquellos dias
a los estados de Aguascalientes, Michoacan, Morelos, Oaxaca, Querétaro,
San Luis Potosi y Tlaxcala. En cambio en entidades como Durango,
Guanajuato, Jalisco, Estado de México, Sonora y Zacatecas una amplia
mayoria de los representantes (o todos, como en los Estados de México,

Sonora y Zacatecas) pertenecian a la oposicion.?

Los diputados abordaron el asunto del ferrocarril en el segundo periodo de
sesiones del Congreso, y como éste se encontraba dominado por la oposicion,
se inici6 desde ceros el estudio de la cuestidon, dejando de lado los pocos
acuerdos a que habia llegado la octava legislatura, retrasandose asi el asunto.
El dictamen de la novena Legislatura modifico el proyecto dejando solo la
posibilidad de que la Union Contract construyera una linea entre el Pacifico y la
Ciudad de México, eliminando la posibilidad de que se abriera un ferrocarril
internacional. Ademas, redujo drasticamente las subvenciones que habian

previsto otorgarse a dicha compafiia.

19 La empresa Union Contract de capital norteamericano desde principios de la década de 1870
estaba buscando obtener una concesién del gobierno mexicano que le permitiera construir una
linea interocednica e internacional en territorio mexicano. Se trataba de un proyecto que de
lograrse comunicaria el Océano Pacifico con el Golfo de México con la frontera con los Estados
Unidos. kuntz Ficker Sandra, Op. Cit. p 31.

%% |bidem, p 36.
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Para este momento, otras empresas norteamericanas como la Saint Louis
Transcontinental y la Atchison Topeka y Santa Fe ya mostraban interés en
prolongar sus vias hacia el sur, es decir, hacia México y especificamente al
puerto de Guaymas, con lo que podrian competir con la Union Pacific, pero el
Congreso mexicano no desistia de su postura negativa ante las inversiones

norteamericanas.21

A inicios de 1880 el primer periodo presidencial de Diaz se acercaba a su
fin, esto motivd que los altos circulos de la politica y la econdmica mexicana
desatendieran (al menos en parte) el asunto de las concesiones. El presidente
aprovecho la coyuntura y la influencia cada vez mayor que tenia sobre el
Congreso, y sin consultarle, el 3 de abril de 1880 otorgé a la Atchison, Topeka

y Santa Fe el traspaso una concesion caducada cuatro afios antes.

Dicha concesion originalmente habia autorizado a Sebastian Camacho a
construir una linea de México a Ledn, pero al traspasarse, el contrato se
modifico sustancialmente y resulté en una via que uniria Paso del Norte con la
Ciudad de México. ElI argumento bajo el cual se realiz6 el traspaso y la
modificacion fue el articulo 40 de la concesién original que estipulaba que el
gobierno podia atraerla y otorgarla nuevamente en caso de incumplimiento del

contrato.?

De esta forma se autoriz6 la construccion de lo que seria la linea principal

del Ferrocarril Central Mexicano. Similar fue el caso de la compafia del

L |bidem. p. 44
2 |bidem, p. 42
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Ferrocarril Nacional Mexicano, también de capital norteamericano, que habia
estado buscando la concesion, que también obtuvo en 1880, para construir una
via férrea que corriera desde la ciudad de México hasta la frontera con Estados

Unidos, esta linea seria la México-Laredo.

En lo que se refiere a las subvenciones, la compariia del Central obtuvo
$9 500 por kilometro construido y el Nacional $7 000. La diferencia radic6 en
que el segundo se inclind por la construccion de una via angosta (0.914 m.
entre los rieles) cuya construccion resultaba menos costosa que la via ancha
(1.435 m.) por la cual opté el Central Mexicano. La via angosta era la que
usaba el Nacional Mexicano en los Estados Unidos, mientras el Central
utilizaba ancha; asi, cada compafiia construyé en México lineas que facilitaran

enlazar sus ferrocarriles en ambas naciones

De esta manera, poco antes que el primer periodo del general Diaz llegara
a su fin, dos de las lineas principales del pais estaban concesionadas. Durante
el periodo de Manuel Gonzélez el avance en la construccién de vias férreas fue
notable y para el momento en que Porfirio Diaz arribé a su segundo periodo
presidencial la base de la red nacional estaba ya constituida pues se habian
otorgado las principales concesiones y se contaba con mas de 6 000 kilometros
de vias en el pais. A las lineas principales se afadiran ramales y vias
secundarias, Unicamente el ferrocarril de Tehuantepec llegaria a rivalizar en
importancia con las dos lineas troncales que conectaban la ciudad de México

con los Estados Unidos. Sin embargo, cabe mencionar que éste nunca llego a
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satisfacer las altas expectativas que genero por diversos factores, entre ellos la

inauguracion del canal de Panama en 1914.

Una vez establecidas las lineas troncales del Nacional y el Central, el
crecimiento de la red ferroviaria nacional se orientd a expensas de esos dos
ejes centrales y paralelos. A finales del porfiriato, dicha red alcanzaba cerca de
20 000 Km., la mayoria construidos por capitales norteamericanos, aunque con
subvencion del gobierno mexicano. La importancia de la inversion extranjera
fue tal, que la companfia del Ferrocarril Central Mexicano se convirtid en la
empresa mas grande del pais durante el porfiriato. Hacia 1907, Jose Yves
Limantour secretario de Hacienda (1893 a 1911), impulsaria la conformacién de
la empresa Ferrocarriles Nacionales de México mediante la adquisicion de
acciones de dichas compafiias. De esta forma el gobierno mexicano se hizo del

control de las lineas férreas de mayor importancia del pais.

1.3 El estado de San Luis Potosi

El estado de San Luis Potosi se ubica en el centro norte del pais, su extension
es de 63 820 km? y se encuentra conformado por tres regiones fisicas
delimitadas geograficamente que desde el siglo XIX se han aprovechado para
dividirlo administrativamente. Actualmente esas tres areas reciben los nombres
de Huasteca, Region Media y Altiplano; cada una de ellas posee caracteristicas

naturales que las diferencia.
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Asimismo, cada region geografica estd separada por sistemas
montafiosos que las delimitan mutuamente. El Altiplano se encuentra en
promedio a 2 000 metros sobre el nivel del mar y su clima es semidesértico; la
Sierra de Alvarez y sus prolongaciones que corren hacia el norte lo separan de
la hoy Region Media. Esta ultima era conocida durante el porfiriato como el
Oriente del estado. Se encuentra a 1 000 metros de altura sobre el nivel del
mar y a su vez esta delimitada de la Huasteca por las montafias del sistema
conocido como el Tablon Guadalcazar, que corre de suroeste a noreste hasta
unirse con la Sierra Madre Oriental. La Huasteca, a 100 metros de altura sobre
el nivel del mar, fue la regiébn mas fértil de San Luis Potosi durante el porfiriato,
por ella corren los principales rios del estado, lo que le permitia mantener una

importante produccion de cafia de azUcar entre otros frutos.

Desde mediados del siglo XIX fue creada una cuarta region con fines
administrativos que no geograficos, pues posee las mismas caracteristicas
fisicas que el Altiplano. Actualmente se conoce como Region San Luis y como
entonces, en ella se encuentra la capital del estado, que es la sede de los

poderes estatales.

Por su parte, el valle de Rioverde se conformaba por una amplia llanura
que se extendia de norte a sur cerca de 60 kildbmetros, y de este a oeste
llegaba a alcanzar en algunas partes los 30 km., siendo en buena medida un
terreno plano. La altitud con respecto al nivel del mar variaba de los 900 a los 1

200 metros.
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Durante el porfiriato, el estado de San Luis Potosi estuvo integrado por
trece partidos que a su vez estaban conformados por varios municipios. Dichos
partidos eran: el de la Capital, Catorce, Guadalcazar, Salinas, Venado,
Cerritos, Ciudad del Maiz, Hidalgo, Rioverde, Santa Maria del Rio,

Tamazunchale, Tancanhuitz y Ciudad Valles.*

Al mando de cada uno se encontraba un jefe politico. La figura de los
jefes politicos cobrdé importancia con la promulgacion de la Constitucion de
Cadiz en 1812, que establecia que cada provincia seria gobernada por una
diputacion provincial presidida justamente por un jefe politico. Sin embargo,
seria durante el porfiriato cuando la figura del jefe politico se consolidaria. El
gobierno porfirista convertiria al jefe politco en una pieza clave del
rompecabezas politico mexicano como intermediario entre el gobierno estatal y

los ayuntamientos.?*

1.4 El ferrocarril a Tampico

Como ya se dijo, la compaiiia del Ferrocarril Central fue una de las empresas
ferrocarrileras més grandes del pais durante el porfiriato y su columna principal

fue la linea que unié la Ciudad de México con Paso del Norte (hoy Ciudad

 Luz Carregha Lamadrid, (Estudio introductorio y notas) Album Rioverdense; Coleccién de
escritos, datos histéricos y estadisticos recogidos y coleccionados por Adolfo B. Gonzalez
5}902), p. XIX

De acuerdo a Guerra, el cargo de jefe politico recaia normalmente en hombres
pertenecientes a las elites locales que gracias al profundo conocimiento de su region lograban
“[...] arbitrar los conflictos en sus distritos o de luchar para mantener el orden. Sin embargo, no
son funcionarios en el estricto sentido del término, intercambiables y con una formacion teérica.
Son personas de su region, poseen una experiencia vivida de las fuerzas reales de su distrito y
saben discernir si es precisa una represiéon o, al contrario, necesario un compromiso. Si el
régimen de Diaz logré establecer la paz, lo debe en gran parte a estos hombres que lograron
mas a menudo arbitrar los conflictos locales que resolverlos por la fuerza.” Francois Xavier
Guerra, México: del antiguo régimen a la revolucion, FCE, México, 1988. p. 122
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Juéarez), la cual fue inaugurada en 1884. De esta via se habria de desprender
el ramal Aguascalientes-San Luis-Tampico que inicié operaciones en 1890 y
cruzoé al estado potosino de este a oeste. Dicho ramal no fue el primer camino
de hierro que lleg6 a San Luis Potosi, pues ya lo habia hecho dos afios antes el
Nacional Mexicano, el cual atraveso la entidad de sur a norte, sin embargo, fue

el que gano la atencién de la poblacion potosina.

El interés del gobierno de San Luis se centraba en la construccién de un
camino que uniera la capital potosina con Tampico. Dicho interés era creciente
y se debia a que se creia que con esa ruta se lograria incentivar y reactivar la
economia del estado, la que segun la opinion de la época se habia afectado
por las constantes luchas, la inestabilidad politica y el ferrocarril a Veracruz,
pues una vez concluido éste en su totalidad, la opinion puablica potosina
aseguré que dejaba al estado en desventaja para competir con la economia
veracruzana.?” Ya antes del régimen porfirista se consideraba que la falta de
caminos adecuados que condujeran al puerto de Tampico era un problema que

habia que resolverse:

[...] sin embargo, aunque la obra se inicié en esos afios [de la Republica
Restaurada], no pudo concluirse debido al triunfo de la revuelta de
Tuxtepec, encabezada por Porfirio Diaz contra el gobierno de Sebastian
Lerdo de Tejada, que provoco la renuncia del gobernador Hernandez en

noviembre de 1876. Un afo después el Ejecutivo estatal a cargo del

% Luz Carregha Lamadrid, (Estudio introductorio y notas) Album Rioverdense; Coleccién de
escritos, datos histéricos y estadisticos recogidos y coleccionados por Adolfo B. Gonzalez
(1902),El Colegio de San Luis, México 2002 p. XVII.
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general Carlos Diez Gutiérrez reinicio la construccion del camino para

inaugurarlo el 5 de mayo de 1878.%°

La primera concesién para tender un ferrocarril de San Luis a Tampico se
otorgd durante el breve imperio de los Habsburgo La obtuvo en 1865 Eusebio
Soler, quien pretendia construir el camino de hierro hasta el rio Tamesi, para
continuar el trayecto a Tampico a través del mismo rio.?’ El proyecto fracasé

con la caida del imperio.

Para 1877, el gobierno del estado de San Luis solicito la concesion para
construir un camino de fierro que uniera la capital potosina con el puerto de
Tampico. La concesion fue otorgada en 1878 e inmediatamente se formd una
empresa con capitales locales que apoyarian la obra. Sin embargo, esta
compafia solo logré construir un pequefio tramo de via que junto con la

concesion fue traspasada al Ferrocarril Central en 1880.%

También a mediados de 1880 el Central Mexicano obtuvo diversas
concesiones que pertenecian a estados como Tamaulipas, Aguascalientes y
Guanajuato, lo que le obligé a emprender mdultiples obras al mismo tiempo bajo
diferentes clausulas, motivo por el cual en 1883 todas se consolidaron en un
mismo contrato con las autoridades federales.?® Una vez conformado el nuevo

contrato, la compafia cred cuatro divisiones para dividir los trabajos en sus

%6 Carregha Lamadrid Luz, Begofia Garay Lopez, Narvaez Berrones Jesus, Camino de hierro al
puerto. Estaciones del Ferrocarril Central Mexicano en el Estado de SLP., El Colegio de San
Luis, México 2002, p. 44.

" |bidem. p. 46.

%8 Carregha Lamadrid Luz, Album Rioverdense, Op Cit. p. XVIII.

?® Carregha Lamadrid Luz, Camino de hierro... Op. Cit. p. 22.
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diferentes lineas, las cuales fueron: la principal (la que unia la Ciudad de

México con los Estados Unidos), Guanajuato, Chihuahua y San Luis Potosi.

A raiz de la unificacion de los contratos del Central Mexicano, surgio en
1883 el proyecto Aguascalientes-San Luis Potosi-Tampico. Como ya se dijo, la
via con direccion al puerto de Tampico partiria de la estacion de Chicalote en
Aguascalientes, la que pertenecia a la linea troncal México-Ciudad Juarez.
Luego se internaria al territorio potosino y saldria de él para iniciar el recorrido
por Zacatecas, de donde nuevamente se dirigiria a la capital de San Luis. Su
camino continuaria por los partidos de Guadalcdzar, Cerritos, Rioverde,
Hidalgo y finalmente Ciudad Valles. Al salir de San Luis la linea seguiria su
recorrido hacia el puerto de Tampico a través de los estados de Veracruz y

Tamaulipas.

En 1881 se iniciaron los trabajos y fueron concluidos en 1890.
Definitivamente la zona de la Huasteca fue el reto mas grande a vencer, no
solo por las elevaciones montafiosas que llegan en algunas partes a los 2 000
metros sobre el nivel del mar, sino porque la humedad y el régimen de lluvias
prevaleciente torné los trabajos peligrosos y lentos.*® Una vez vencidos estos
retos la linea se inaugurd, cumpliéndose con ello el tan anhelado suefio de los
potosinos de contar con una via de comunicacion moderna entre San Luis y el
puerto de Tampico. Esta linea seria considerada la mas importante dentro del
estado y de ella se desprenderia el ramal San Bartolo- Rioverde que se

construiria en 1902 en el valle del mismo nombre.

% Ibidem. p. 40.
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2. 1882: Rioverde en la ruta a Tampico

Todo lo que una persona pueda imaginar,
otro podré hacerlo realidad
Julio Verne

El ramal San Bartolo-Rioverde se inauguré en 1902, aunque la proyeccion de
una via férrea que tocara la poblacion de Rioverde se remonta a inicios de la
década de 1880. Como ya se dijo, en 1881 la compafia Limitada del Ferrocarril
Central Mexicano obtuvo los derechos para la construccion de la linea
Aguascalientes-San Luis-Tampico, en cuyo recorrido la poblacién rioverdense
se percibia como posible punto de paso, sin embargo fue excluida del proyecto
por razones que no son del todo claras, aungue sin duda influy6 el peso politico
de la familia Diez Gutiérrez,** la cual probablemente ejercié presién sobre la
compafia ferrocarrilera para que el trayecto no dejara de cruzar por los

terrenos de la hacienda de Cardenas que era de su propiedad.

2.1 Apuntes sobre la geografia y la division
territorial de Rioverde, S.L.P.

% pedro Diez Gutiérrez fue gobernador de San Luis Potosi durante el periodo 1880-1884, (inico
periodo en que su hermano Carlos Diez Gutiérrez se separ6 del cargo desde 1877 hasta su
muerte en 1898.
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Las caracteristicas geograficas de una regidon son aspectos que desde el
momento en que se inicia la planeacion y la construccion de un ferrocarril
ocupan un lugar de gran importancia, pues son precisamente ellas las que
determinan el avance de la construccion; el tipo y la calidad de los materiales a
utilizar; asi como la clase de obras necesarias, como pueden ser puentes,
tuneles, estaciones, bodegas, etc. Por esta razén se hace imprescindible

conocer las caracteristicas geograficas del valle de Rioverde.

El valle de Rioverde se encuentra limitado por dos sistemas de
montafias que corren de norte a noroeste, por el Oriente la sierra de la Boquilla
y hacia el Poniente las sierras de de Diego Ruiz, Cieneguilla, San Diego y
Jabali. Al norte el valle de Cerritos con una altura de 1 100 metros sobre el
nivel del mar, separado del valle de Rioverde por los cerros de Angostura. Por
otra parte, hacia el poniente se localiza el valle de Gallinas y otros valles
estrechos entre la sierra que se van escalonando hasta el nacimiento del

Rioverde a unos 1 600 metros sobre el nivel del mar.*?

*2 Trinidad Paredes, Estudio hidrolégico de la regién de Rioverde y Arroyo Seco en los estados
de SLP. Y Querétaro, San Luis Potosi, 1878 (mecanografiado) pp. 4-7.
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Fuente: Bartolo Guardiola, Primer libro de Geografia del estado, p. 29

En cuanto al clima, el valle de Rioverde tiene una temperatura anual promedio
de 21° C., por lo que la region puede incluirse dentro del grupo de los climas
tropicales calientes, con estacion seca larga y con régimen umbroso tropical.
La temporada de secas varia de 7 a 9 meses y los dias de lluvia van de 45 a 65

dias al afio, presentandose una pluviometria anual de 489 mm.*®

La flora de la zona puede ser aprovechada como alimento o en beneficio
de algunas actividades econdmicas. Respecto a la fauna, cabria mencionar
que durante el porfiriato hubo presencia en la zona de pequefios mamiferos y
algunas aves de valor alimenticio para la poblacion como el tejon, el jabali, el

pato rey y la chachalaca.®

¥ Michelet Dominique, Rioverde San Luis Potosi, Trad. de Bernardo Noyola Pintor, Instituto de
Cultura San Luis Potosi, CEMCA, México, 1996. p. 16
** Ibidem.
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El valle de Rioverde se conforma por una amplia llanura que se extiende
de norte a sur cerca de 60 kildmetros, y de este a oeste llega a alcanzar en
algunas partes los 30 km., siendo en buena medida un terreno plano. La altitud

con respecto al nivel del mar puede variar de los 900 a los 1 200 metros.

Administrativamente Rioverde pertenecia a los partidos del Oriente del
estado (hoy Regién Media), lo mismo que Cerritos, Ciudad del Maiz, Hidalgo y
Santa Maria del Rio. Su cabecera llevaba el mismo nombre y se encontraba
localizada en el valle junto con la poblacién de Ciudad Fernandez. El partido se
conformaba por cuatro municipalidades: Rioverde (cabecera), Ciudad

Fernandez, San Ciro de las Albercas (hoy San Ciro e Acosta) y Pastora.

2.2 El camino de hierro a Tampico

Aunque el ferrocarril San Luis-Tampico tocO en su trayecto al partido de
Rioverde en 1880, como ya se dijo no llegé a la cabecera del mismo. La via se
tendi6 aproximadamente a 20 kilbmetros de ella para continuar hacia la
hacienda de Cardenas. Seria hasta 1902 cuando el ramal San Bartolo-

Rioverde enlazaria a esa poblacién con la via a Tampico.

No obstante que hubiese sido posible construir una linea que cruzara por
Rioverde y Cardenas al mismo tiempo (como lo hace en la actualidad la
carretera San Luis-Tampico) ello no se hizo. Tanto la familia Diez Gutiérrez
como los Verastegui pugnaban por trazos que dejaban fuera mutuamente a sus

propiedades, al parecer fue la competencia entre ambos grupos de poder la
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que determind que Rioverde finalmente no se incluyera dentro del trayecto de

la linea a Tampico.

Segun se vio en el capitulo anterior, la linea que partia de la ciudad de
México hasta Paso del Norte (hoy Ciudad Juarez), Chihuahua, inaugurada en
1884, fue considerada la columna vertebral del Central. Esta fue la primera que
unio a la capital de México con los Estados Unidos de Norteamérica. Seis afios
mas tarde se inauguré el ramal que uniria Aguascalientes con el puerto de
Tampico a través del territorio potosino, luego de partir de la estacion de

Chicalote que daba servicio a la misma via troncal.
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La empresa del Central Mexicano fue organizada en marzo de 1880 en Boston,
Estados Unidos de Norteamérica y funcion6 como empresa privada hasta
1907, un afo después el gobierno mexicano conformo la empresa Ferrocarriles
Nacionales de México que obtuvo el control de ésta y otras compafias
ferrocarrileras del pais. Cabe sefialar que hasta entonces el Ferrocarril Central
estuvo dirigido por la Atchison Topeka & Santa Fe Railroad Company, aunque

siempre se consideré como una empresa independiente.>

La linea del Ferrocarril Central Mexicano entre Aguascalientes y
Tampico atraveso siete de los trece partidos potosinos. En direccion al este,
ingreso a la entidad por el partido de Salinas del Pefién Blanco, cruzo tierras
zacatecanas y entré de nuevo al estado de San Luis Potosi por el partido de la
Capital; prosiguidé por el de Guadalcazar y siguié hasta el de Cerritos, para
correr después por el de Rioverde. Posteriormente recorrio el partido de
Hidalgo y finalmente lleg6 al partido de Ciudad Valles para salir del estado con

direccién al Golfo de México.*®

Lo mismo que habia sucedido con los caminos de rueda, para el trazo
del ferrocarril el gobierno potosino habia considerado viables dos rutas “[...]
una por Ciudad del Maiz, siguiendo el camino San Luis-Antiguo Morelos, y otra

acorde con la ruta del camino Nacional que comenzé a construirse en 1873 a

% Kuntz Ficker Sandra, Empresa extranjera y mercado interno. El ferrocarril central mexicano,
1880 — 1907, COLMEX, México, 1996, p. 57

% Carregha Lamadrid Luz, Begofia Garay Lopez, Narvaez Berrones Jesus, Camino de hierro al
puerto. Estaciones del Ferrocarril Central Mexicano en el Estado de SLP., El Colegio de San
Luis, México 2002, p. 38.
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través de Cerritos y Tula”.®’ Sin embargo, como se muestra en el parrafo
anterior, el Central Mexicano opt0 por una tercera que aunque incluyo Cerritos,

excluyo a Ciudad del Maiz y a Tula, Tamps.

2.3 Rioverde en pos del ferrocarril

En 1880, ante la oportunidad que se le presentaba por ubicarse
geograficamente dentro del trazo de la via, el Ayuntamiento de Rioverde hizo
formal invitacion a ingenieros de la compaiiia del Ferrocarril Central para acudir
a la cabecera del partido con la finalidad de entablar negociaciones y concertar
un arreglo adecuado a las necesidades de ambos. Las autoridades municipales
aseguraron a la empresa que el trayecto por tierras rioverdenses reunia las

condiciones 6ptimas para el tendido de la via.®

Sin embargo, no hubo respuesta a dicha invitacion, posiblemente porque
hasta ese momento la compafila aun no tenia claro el trazo de la linea y
estudiaba las diferentes proposiciones que seguramente se le presentaban.
Para entonces apenas debié estar estudiando las condiciones geograficas y
buscando la ruta mas adecuada, pues los aspectos técnicos eran de suma

importancia.

Dos afios mas tarde, en 1882, la comparfia misma se puso en contacto
con el Ayuntamiento rioverdense a través del ingeniero en jefe de la seccion

San Luis-Tampico, James Harrington, quien solicitd una entrevista con las

%" Luz Carregha Lamadrid, (Estudio introductorio y notas) Album Rioverdense; Coleccién de
escritos, datos histéricos y estadisticos recogidos y coleccionados por Adolfo B. Gonzalez
(1902), El Colegio de San Luis, México 2002, p. XXIlI

% Ibidem.
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autoridades municipales para proponerles las condiciones bajo las cuales seria

posible tender la via del ferrocarril a la poblacién de Rioverde.*

La entrevista tuvo lugar el 15 de abril y en ella el ingeniero Harrington
expuso verbalmente las condiciones de la empresa a los sefiores Paulo
Verastegui —jefe del partido-, y a los funcionarios municipales Casimiro Garcia,
Antonio Méndez, asi como al presidente de Ciudad Fernandez. La propuesta

de Harrington quedo6 asentada en el acta de cabildo correspondiente:

Durante el pasado afio se han hecho distintos reconocimientos de la linea
del Ferrocarril Central Mexicano division San Luis Tampico [...] pasando al
norte de la ciudad de Rioverde a distancia de 18 kilbmetros, poco mas o
poco menos. Considerando las posibilidades de la localizaciéon de la linea
ultimamente reconocida con el coronel Fink, gerente general, la cuestion
fue que la ciudad de Rioverde podria ofrecer a esta compafiia
inducimientos suficientes para recompensar el alargamiento de la linea
para pasar por esta ciudad.

La distancia adicional de la linea sera como 20 kildmetros y varios
gastos adicionales tendria que hacer la compaifiia para conseguir derecho
de via y terrenos para estaciones, las cuales en la linea directa cuestan a
la compania nada.

El coronel Fink me dio instrucciones para que acudiera a esta
ciudad y tuviera una conferencia con las autoridades y ciudadanos de alli
para saber si en caso de localizacion o localizarse la linea por el rio de
Rioverde del Ojo de Agua, si la ciudad de Rioverde podria garantizar
ciertas cosas para inducir a la compairiia a traer el camino al norte del rio,

al lado opuesto de esta ciudad.*°

¥ Archivo Histérico Municipal de Rioverde (AHMR en adelante). Actas del Ayuntamiento de
Rioverde, sesion del 16 de abril de 1882.

% |pidem.
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En esa ocasién se acordd que las proposiciones se presentarian por escrito
para su deliberacion en sesion extraordinaria del Ayuntamiento. Las peticiones
que la compaiia hizo se enlistaron en la misma acta de cabildo y provocaron
optimismo entre las autoridades municipales por la parcial facilidad con que

consideraron podrian llegar a satisfacerse:

1. La ciudad o ciudadanos de Rioverde daran a la compafia titulos de
derecho de via por todo el terreno que atraviese la linea en dicho
cambio de la linea directa, por el ejemplo de Puentecito a Rioverde y
de Rioverde a Ojo de Agua, libre de costo a la compaifiia.

2. Que la ciudad o ciudadanos de Rioverde den a la compafiia libre de
costo, titulo de terrenos para estaciones situadas en un punto cerca de
la orilla del rio de Rioverde donde lo disponga el ingeniero en jefe. Los
terrenos para la estacion tendran 200 metros de ancho y 800 metros
de largo.

3. Que la ciudad o ciudadanos de Rioverde paguen a la compafia diez
mil pesos en plata tan pronto como se comience la construccion cerca

de Rioverde.**

Las exigencias del Central estaban orientadas esencialmente a la adquisicion
gratuita de los terrenos para la via y estaciones, lo cual no salia de lo que
podria denominarse “como lo normal”, pues de manera general los hacendados
en México entregaron a las compafias ferrocarrileras parte de sus tierras
gratis, en préstamo o venta, para la instalacién de infraestructura ferroviaria; a
cambio de ello, los propietarios contaron con alguna estacién de ferrocarril y

con bodegas cerca de ella.

“1 |pidem.
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También las empresas ferrocarrileras tuvieron interés en mantener buenas
relaciones con los grandes propietarios, pues ademas de obtener los terrenos
gue necesitaban se aseguraban un mercado, es decir, las estaciones dentro de
las haciendas garantizaban que el ferrocarril transportaria la produccion de
esos centros productivos esparcidos a lo largo de toda la linea. Esto se sumaba
al atractivo que representaba el ahorro que obtenia por la adquisicion de los
terrenos, lo que para la empresa resultaba muy atractivo si se considera en su

conjunto.

De esta forma vemos que esta practica era ventajosa tanto para la
empresa como para las haciendas, que gustosas cedian los terrenos
necesarios y en no pocos casos obtuvieron la instalacion de una estacion en
los sitios mas convenientes para ellas. Dentro de esta tonica, en la misma
sesion del 15 de abril de 1882, los sefiores Verastegui y Garcia manifestaron
“que si el ferrocarril pasa por sus posesiones estan dispuestos a ceder el

terreno correspondiente™?

Respecto a la suma de diez mil pesos que la compaifia requeria, el
Ayuntamiento acordé contactar al gobierno del estado para buscar la
autorizacion de imponer una contribucion especial que ayudara a reunirlos, asi
como fondos para indemnizar a los pequefios propietarios que se vieran
afectados en sus posesiones. Para este momento aun no era posible precisar
la suma a que ascenderian tales indemnizaciones por no conocerse el trayecto

de la via ni el lugar de edificacion de la estacion, la cual suponian deberia

*2 AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 15 de abril de 1882.
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construirse en un punto equidistante entre las vecinas poblaciones de Rioverde
y Ciudad Fernandez.*® Cabe mencionar que durante el porfiriato como en la
actualidad, las poblaciones de Rioverde y Ciudad Fernandez solo estaban

separadas por una calle.

A fin de facilitar las negociaciones se formo6 una comision especial para
tratar con la compafiia del Central Mexicano que fue encabezada por el jefe del
partido Paulo Verastegui, la cual se entrevistd6 nuevamente con el ingeniero
Harrington buscando mejores condiciones. Dicha comision logré la reduccion
del derecho de via a 30 metros,** y respecto a los diez mil pesos no obtuvo

rebaja alguna, aunque si un acuerdo para cubrir el pago en plazos.

Finalmente, el ingeniero Harrington dio un plazo de 30 dias a las
autoridades municipales para resolver la cuestion, argumentando la necesidad
que tenia la empresa de definir el trazo de la via en ese periodo. En la sesion
de cabildo correspondiente, la comisibn nombrada para tratar el asunto del
ferrocarril presentd su dictamen sobre las proposiciones de la compafiia y la
forma mas eficaz de allegar fondos al erario municipal. La propuesta del
Central se aceptd en lo general, salvo las modificaciones ya mencionadas de
reducir el derecho de via a 30 metros y el pago de los diez mil pesos en plazos.
En cuanto al asunto de la contribucién especial, en esa misma ocasién se

acordo solicitar al gobierno del estado la autorizaciébn para aplicar una

* AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesi6n del 13 de marzo de 1883.

“4 Sj bien no se localizo informacion sobre la extension original que se pedia para el derecho de
via, Sandra Kuntz menciona que para la linea México-Paso del Norte lo usual eran 70 metros a
cada lado de la via, por lo que la reduccién para el caso del ramal de Rioverde seria de 40
metros. Kuntz Ficker Sandra, Empresa extranjera y mercado interno. El ferrocarril central
mexicano, 1880 — 1907, COLMEX, México, 1996, p. 87.
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contribucién especial del 4% anual sobre el valor de la propiedad rustica y
urbana, asi como un 25% sobre la cantidad que los giros mercantiles e
industriales pagaban al estado anualmente, esto por no mas de cuatro afios™
y, aunque esta proposicion se hizo formalmente al gobierno estatal, mas

adelante se vera que no fue necesaria su aplicacion.

Ademas, en la misma sesion se acord0 también solicitar del gobierno
estatal una subvencién de $1 200 anuales, con la intenciébn de hacer la
contribucidbn menos duradera y se convino asimismo buscar el apoyo del jefe
politico del partido para que la contribucion se aplicara también en las
municipalidades de San Ciro y Pastora, ya que “dichas mejoras no son solo
para el Municipio de Rioverde, sino para todos los demas que forman el Partido
y que por lo mismo cree justo [la comisién] que supuesto que van a recibir un

bien nada mas natural que contribuyan en proporcién para obtenerlo”.*°

En apoyo a los trabajos que realizaba la comision especial, el jefe
politico Paulo Verastegui presidi6 una sesibn en cada uno de los
ayuntamientos del partido para asegurar su colaboracién en el proyecto,
obteniendo asi la aprobacién por escrito de las autoridades municipales
respectivas respecto a lo estipulado por la comisidon especial, incluso, salvo
pequefias consideraciones, sobre las proposiciones en cuanto a la manera de
allegar recursos al proyecto. Las copias de los escritos de los cuatro

ayuntamientos fueron integradas en el acta de cabildo de Rioverde

* AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 27 de abril de 1882.
*® AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 15 de abril de 1882.
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correspondiente a la sesién del 2 de mayo de 1882.%" Asi quedaba legalmente

aprobado el asunto, faltando Unicamente la aprobacion del gobierno del estado.

Para el 16 de mayo se cumplia el plazo concedido por el ingeniero
Harrington, por tal motivo y en vista de que el gobierno estatal aun no resolvia
la cuestidn de la contribucién especial, la comisidon que se encontraba en la
capital del estado decidié dar respuesta a la compafiia sin contar con
autorizacion oficial, por haber “[...] tenido oportunidad de percibir y de aun
palpar los resultados de los trabajos emprendidos por algunas personas
influyentes y poderosas para que la via férrea se construya por el trazo
proyectado antes por el puerto de San José y considerando por tanto en

gravisimo peligro la halagiiefia perspectiva que esta hermosa tierra tiene [...]"*®

En respuesta a la aceptaciéon de pagar los diez mil pesos en cuatro
anualidades de $2 500 cada una, el ingeniero Harrington envié las bases que
servirian de minuta para tirar las escrituras correspondientes a las autoridades
rioverdenses, quedando con ello practicamente confirmada la construccion del
ferrocarril en las cercanias de la ciudad de Rioverde y Ciudad Fernandez.*® La
cuestion parecia estar practicamente resuelta, y se contaba con la halagiiefia
perspectiva de que el ferrocarril enlazaria la capital del partido con la del estado

y el puerto de Tampico.

2.4 El fracaso del proyecto rioverdense

* AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 2 de mayo de 1882.

498 AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, Sesién del 16 de mayo de 1882.
* Ibidem.

39



De acuerdo a las bases para el contrato final entre la empresa del Central
Mexicano y el Ayuntamiento de Rioverde, algunos de los habitantes del partido
se comprometian a garantizar los diez mil pesos que se debian pagar a la
compafia. De esta forma se propiciaba la participacion de la elite rioverdense,
con lo cual se logré persuadir a la empresa de que obtendria puntualmente lo
solicitado, ya que ademas de la garantia de pago expedida por el Ayuntamiento

se contd con la de los propietarios de Rioverde y Ciudad Fernandez.*

Este fendbmeno da cuenta de un factor ya conocido, pues segun la
opinién de la época el ferrocarril auguraba prosperidad y prometia otorgar
beneficios fantasticos a las poblaciones por las que cruzara; contar con él y
propiciar su arribo significaba a todas luces poseer “civilidad”. El “emisario del
progreso” representaba una ilusion abrumadora capaz de robarles el suefio a
los mas insignes hombres del porfiriato. Seguramente impacté brutalmente la
imaginacion de todo aquel que por primera vez observaba avanzar esa enorme
mole que provocaba un estremecimiento a su paso, que era para los
entendidos el progreso materializado. Por otra parte, Rioverde es un ejemplo
de la forma en que las elites locales asimilaron las politicas porfiristas, esta
fusion de intereses nacionales y locales hasta cierto punto homogeneiz6 al pais
bajo una idea de nacion propuesta por el estrecho circulo politico encabezado

por Diaz.

% AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, Sesién del 23 de mayo de 1882.
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El 25 de mayo de 1882, las autoridades municipales de Ciudad
Fernandez y Rioverde acordaron celebrar una junta de vecinos y propietarios
en donde se discutiria la manera en que las cuatro municipalidades del partido
garantizarian una suma de $15 000, como lo estipulaba la clausula 6 del
contrato que se elevaria a minuta. El criterio utilizado para dividir la suma no
fue localizado, uUnicamente se encontré informacion sobre el monto que
corresponderia cubrir a algunos municipios: $3 000 Ciudad Fernandez y $9 000
Rioverde; aunque no se localizaron datos sobre las cantidades que
corresponderian a San Ciro y Pastora siguiendo la l6gica puede suponerse que

entre ambos municipios deberian aportar $3 000.*

En la junta mencionada se procedié a exponer que dicha cantidad seria
garantizada por todos los propietarios, estipulandose que cada uno de ellos
fijaria la suma que seria responsable de cubrir hasta sumar los $2 500 anuales
y finalmente los $10 000 totales. Franco Verastegui, en nombre de su madre, la
sefiora Inés N. de Verastegui, y de el mismo comprometieron $1 000; Casimiro
Garcia y socios $500.00; José F. Ruiz por si, su hermano y el sefior cura

$500.00; José Maria Morales $500.00 y Fructuoso del Rio $500.00.%2

Lo anterior son solo algunos ejemplos de las personas avecindadas en
el municipio de Rioverde que aportaron recursos al proyecto, faltaria agregar la
participacion de los vecinos de Ciudad Fernandez, que como hizo notar el

sefior Antonio Martinez:

>l AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, Sesion del 2 de mayo de 1882
°2 AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 25 de mayo de 1882.
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[...] en la presente reunidbn hay muy pocos de los propietarios del
municipio de Ciudad Fernandez por lo que no habria proporcion en las
asignaciones; que el cree que la autoridad municipal de Ciudad
Ferndndez puede citar en junta a todos sus propietarios y repartir entre
ellos los $3 000.00 que proporcionalmente tocan garantizar a esa

municipalidad [...]*3

La participacion de las autoridades municipales asi como de una parte de la
poblacién fue conjunta, quedando en segundo lugar la del gobierno estatal que
se limité a ratificar las decisiones tomadas por las autoridades rioverdenses
pues “[...] como los ayuntamientos desgraciadamente carecen de
independencia para obrar por si mismos sea conveniente, aunque no necesario

solicitar del gobierno del estado la aprobacién al referido contrato”.>*

Posteriormente, la comision encargada de recaudar los fondos -integrada
entre otros por Pulo Verastegui, Franco Verastegui, Casimiro Garcia, Fructuoso
del Rio, Antonio Mejia Borja y Manuel de Palomo-, inform6 en la sesion de
cabildo del 20 de junio que habia llevado a cabo gestiones para hacer menos
engorrosa dicha recaudacion, resultando de sus trabajos una cantidad superior
a la requerida y por lo tanto la aplicacion de la contribucion especial no era ya

necesaria;

[...] La comision se encuentra, pues, en aptitud de prestar su garantia a
ese R. cuerpo y para el cumplimiento de sus obligaciones hacia la
compafiia del FCM sin la necesidad de llevar adelante la combinacién
laboriosa a que se refiere la minuta presentada, sin necesidad de gravar a

la clase de jornaleros con algun contingente personal, asi como a los

53 H
Ibidem.
> AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 27 de julio de 1882.

42



capitales de menor importancia con una contribuciéon que por ligera que
fuese tendria siempre el odioso caracter de gabela extraordinaria y por
ultimo, sin necesidad de acudir al concurso oficial de otras
municipalidades del partido, que como las de San Ciro y Pastora
representan un interés menos directo para el establecimiento del
ferrocarril en esta ciudad. Asi pues, todo lo bueno puede prometerse ese
R. cuerpo del impulso de sus vecinos quienes eficazmente secundados
por la Ciudad Fernandez van a dar un testimonio publico de como dichas
localidades merecen tomar parte en el movimiento progresivo que la
civilizacion reclama, y en otras mdultiples ventajas de que a no dudarlo

disfrutaran cuando la locomotora llame a las puertas de esta ciudad.>

De esta manera qued6 suprimida la pretendida contribucién, faltando
Gnicamente la entrega de los titulos de propiedad de los terrenos para la via y
las estaciones que habrian de edificarse. Se entablé comunicacién con los
propietarios de las haciendas de La Boquilla y Ojo de Agua para saber si
estaban dispuestos a ceder tierras. Los terrenos fuera de las haciendas que se
afectarian fueron adquiridos por los ayuntamientos de Rioverde y Ciudad
Ferndndez. Ambas municipalidades, ademéas de cubrir por si mismas el valor
de dichos terrenos, también los escrituraron a fin de cederlos a la compaiiia del
ferrocarril a través del sindico Antonio Mejia Borja, facultado para tal efecto,
quien en la capital del estado debia entregar a la compaiiia del Ferrocarril
Central Mexicano los titulos de “los terrenos necesarios para derecho de via
desde Cardenas hasta la salida de los terrenos de la de Ojo de Agua,

incluyendo el local necesario para estacion [...]"°

*® |bidem, sesién del 20 de junio de 1882.
*® AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 13 de marzo de 1883.
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En 1883 todo parecia indicar que la construccion del ferrocarril en las
inmediaciones de la ciudad de Rioverde era un hecho, asi lo muestran las
negociaciones llevadas a cabo y aun mas la entrega de terrenos hecha por los
ayuntamientos de Ciudad Fernandez y Rioverde a la compafia del Central
Mexicano, ademas de las cesiones de tierras de las haciendas. Sin embargo,
tiempo después y a pesar de que habia ya recibido los titulos de tierras para
estacion y derecho de via, el Ferrocarril Central rescindié los contratos firmados
con las autoridades del partido, amparandose en el articulo 5 del mismo

contrato que textualmente decia:

Las obligaciones a que se refieren las anteriores bases, como se
desprende de su contexto seran efectivas en el caso de que
definitivamente sea adoptada por la compafiia la localizacion de la via
férrea por un trayecto que abarque en el indicado en la primera de estas
bases, sin que se entienda que dicha compafiia contrae obligacién alguna

respecto de dicha localizacion.”’

Repentinamente la compafia decidido modificar el trazo de la via dejando fuera
de la ruta a las poblaciones de Rioverde y Ciudad Fernandez. EI Ferrocarril
Central argumentd dificultades para la construccion por las condiciones del
terreno y la linea finalmente se construyé a unos 20 kilbmetros de Rioverde a
través de la hacienda de Cardenas que como se dijo era propiedad de la familia
Diez Gutiérrez. Es imposible no pensar que el peso politico del gobernador del
estado de San Luis Potosi, Pedro Diez Gutiérrez, o de su hermano Carlos —

entonces ministro de Gobernacion en el gabinete federal-, fuera determinante

> |bidem, sesi6n del 16 de mayo de 1862. Las cursivas son mias.
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para que el ferrocarril pasara por dicha hacienda, aunque no localicé evidencia

documental que asi lo demuestre.

La ruta que siguio la linea excluyé a Rioverde, mas como lo demuestra la
actual carretera San Luis-Tampico que cruza por Rioverde y Cardenas,
técnicamente era posible que el ferrocarril hubiese cruzado por ambos puntos.
Por ese motivo me inclino a pensar que la familia Diez Gutiérrez negocié con
la empresa del Central Mexicano y le ofrecid mayores beneficios. Rioverde
quedo fuera del trayecto San Luis-Tampico inaugurado en 1890 y esta ciudad
tuvo de esperar cerca de 18 afios para que finalmente llegara ahi el ferrocarril,

como se vera en el siguiente capitulo.

CONCLUSIONES

El ferrocarril San Luis-Tampico inaugurado en 1890 no cruz6 por la ciudad de
Rioverde, la razén argumentada por la compafiia del Central para echar atras
lo acordado con las autoridades de Rioverde fue que las condiciones del
terreno no eran las propicias para la construccion. De esta manera los terrenos
que se habian adquirido para la estacibn quedaron en manos del municipio

puesto que éste habia ya pagado por ellos.

El trazo de la via a Tampico pudo haber cruzado por Rioverde y
Céardenas al mismo tiempo, sin embargo, al parecer la falta de acuerdo entre
las autoridades rioverdenses y la familia Diez Gutiérrez impidieron un arreglo

que satisficiera a ambas partes. Asi se excluydé a Rioverde del trayecto y
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probablemente lo mismo iba a ocurrir con Cardenas en caso de que el
ferrocarril hubiese cruzado por Rioverde. Lo que queda claro es que finalmente
la balanza se incling a favor de la familia Diez Gutiérrez que indiscutiblemente

tenia entonces una mayor influencia politica que el partido de Rioverde.

En cuanto a las negociaciones (que finalmente fueron infructuosas),
éstas estuvieron encabezadas por el jefe del partido Paulo Verastegui, quien
junto con otros funcionarios municipales logré arreglar tanto la cesion de
terrenos para el ferrocarril como la recaudacion de los fondos necesarios para
la subvencion de diez mil pesos sin necesidad de aplicar el impuesto
extraordinario que en principio se habia contemplado, ya que los donativos
personales de los propietarios y principales pobladores de Rioverde y Ciudad

Fernandez bastaron para cubrir la cifra.

3. 1902: El ramal San Bartolo Rioverde

Entonces todo esto no era nada.

La llanura, himeda y boscosa, no conocia mas seres que los animales [...]
Las aguas del rio, a la sazdn muy abundantes, se derramaban generosamente
sin utilidad ninguna, y de ella solo se aprovechaban los ampulosos arboles,

el yerbajal y el zacate

Rafael Montejano Aguifiaga®

Una vez que Rioverde qued6 fuera de la ruta del ferrocarrii a Tampico,
autoridades y particulares buscaron alternativas al proyecto fracasado.

Empresas alternas se plantearon pero ninguna logré concretarse de inmediato,

* Discurso pronunciado por Rafael Montejano Aguinaga durante los festejos del 350

aniversario de la fundacion de Rioverde. Rioverde 350 aniversario, p. 13
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no obstante, no se dejaron de generar expectativas por la posible construccion

de un camino de hierro que llegara a esa poblacion.

En este capitulo, antes de hacer la relacion de los hechos que
desembocaron en la inauguracion del ramal San Bartolo-Rioverde registrada en
1902, haré mencion de algunos proyectos fraguados después del fracaso de
1884, lo que servira para mejor comprender las razones que postergaron la

llegada del ferrocarril a tierras rioverdenses.

3.1 Otros proyectos ferroviarios para Rioverde

Se ha hecho ya mencion a la forma en que el gobierno de Porfirio Diaz fomentd
la construccion de ferrocarriles en el territorio nacional mediante las
concesiones a los gobiernos estatales. Una de estas concesiones la obtuvo el
gobierno del estado de San Luis Potosi en junio de 1883, para construir un
ferrocarril en el Altiplano que partiria del Potrero y llegaria al Cedral en el
partido de Catorce. Sin embargo, la concesiéon fue declarada caduca por la
Secretaria de Fomento el 16 de junio de 1886 por no haberse obtenido
resultados positivos, ya que Unicamente se habian construido unos cuantos

kilbmetros.
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En ese mismo afo, el ya ex gobernador del estado Pedro Diez Gutiérrez
organizé una compafia para construir un ferrocarril que iria de Vanegas hacia
el Cedral y luego de pasar por Matehuala llegaria a Rioverde.*® Cabe sefalar
que en Vanegas el Ferrocarril Nacional Mexicano instald una estacion, por lo

que esta via férrea enlazaria a Rioverde con dicho camino de hierro.

La sociedad formada por Diez Gutiérrez logré construir el tramo
Vanegas-Matehuala antes de traspasar la concesion en 1898 a la compafia
constructora del ferrocarril “Potosi and Rioverde”, la cual se habia organizado
en Nueva Jersey con capital norteamericano.®® Dicha empresa pertenecia a
Robert S. Towne, quien también era propietario de la Compafia Metallurgica
Mexicana, que habia instalado en la capital potosina una fundidora y tenia

intereses en la zona minera del estado.

Ferrocarriles en el estado potosino, 1901%*

% Los tres socios principales de esta compariia eran Pedro Diez Gutiérrez, Felipe Muriedas vy
Blas Escontria. AHESLP protocolos del notario Antonio de P. Nieto 1 de agosto de 1889.

® Blas Escontria, Felipe Muriedas y Ester Guzman viuda de Diez Gutiérrez venden a la
compafiia Potosi y Rioverde o la que organice o a quien represente sus derechos, la concesion
que para seguir construyendo con subvencién el ferrocarril que ellos ya tienen construido de
Vanegas a Matehuala hasta llegar a Rioverde. Contrato de compraventa de la concesion para
construir un ferrocarril de Vanegas a Rioverde. Ibidem, 5 de febrero de 1898.

®. Aunque el autor del mapa incluyé una via férrea entre la ciudad de San Luis Potosi y la de
Rioverde, ésta no existia.
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La concesion que obtuvo la empresa “Potosi & Rioverde” incluyé solamente el
tramo Matehuala-Rioverde®® y los términos en los que fue traspasada la
obligaron a pagar $1 000 por cada kilbmetro que construyera, teniendo que
entregar como minimo $60 000 a los vendedores en bonos o certificados
otorgados por el gobierno federal como subvencion. Ademas, la compafia
tendria la opcion si de obrar a favor de sus intereses y prolongar la via mas alla
de Rioverde, teniendo un plazo de tres meses para modificar la concesion y
llegar a un acuerdo con el gobierno federal. En el caso de que no obtuviera un
acuerdo favorable podria revocar el contrato siempre y cuando no sucediera

fuera del mismo plazo.

Al parecer, la “Potosi and Rioverde” llegd a un acuerdo con el Ejecutivo

federal, pues un afio después entreg6 los primeros $60 000 a los vendedores.

®2 E| tramo Vanegas-Matehuala y el ramal Cedral-Potrero fueron traspasados posteriormente a
la empresa del Ferrocarril Nacional Mexicano.
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El 7 de febrero de 1889 pago6 en la ciudad de México $58 000 a través de su

apoderado Donald Broman y el 5 de abril del mismo afio los $2 000 restantes.

La Potosi and Rioverde consiguio algunas donaciones de terrenos
gratuitos para la via y estaciones. Por ejemplo, la familia Verastegui de su
rancho de San Martin (también conocido como San Isidro), ubicado en el
partido de Guadalcazar, le cedi6 terrenos para estacion y derecho de via.?® Sin
embargo, la empresa no utilizé dichas tierras pues modificO el trazo con
autorizacion del gobierno federal y propuso construir un ferrocarril directo entre
la capital potosina y Rioverde, aunque finalmente éste llegé Unicamente a la
sierra de Alvarez. Las fuentes consultadas no ofrecen mas informacion sobre el
caso, mas lo que es claro es que la via que llegaba entonces hasta Matehuala
ya no avanzaria ni un kildbmetro mas hacia territorio rioverdense y tampoco lo
haria el Potosi and Rioverde. Nuevamente la familia Verastegui estaba
inmiscuida en el asunto y otra vez el ferrocarril se negaba a llegar a la cabecera

del partido rioverdense.

Es preciso sefialar que en muy pocos casos las concesiones para
construir ferrocarriles domésticos otorgadas a empresas o0 sociedades
integradas por capital nacional lograron los resultados deseados. El tema ha
sido tratado por Paolo Riguzzi en su articulo “Mercados, regiones y capitales en

los ferrocarriles”,** especialmente en el apartado titulado “Los obstaculos al

%3 AHESLP protocolos del notario Antonio P. Nieto. 18 de abril de 1899.

® paolo Riguzzi, “Mercados, regiones y capitales en los ferrocarriles de propiedad mexicana.
1870-1908", en: Sandra Kuntz Ficker y Priscila Connolly (coord.), Ferrocarriles y obras publicas,
Instituto Mora, México 1999, pp. 39-70.
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ferrocarril”.®® Dicho texto nos permite comparar el caso del ferrocarril Vanegas-
Rioverde con otros y nos lleva a pensar que efectivamente en muchos casos
las condiciones otorgadas a particulares se convirtieron en obstaculos y no en
promotoras de la construccion de ferrocarriles, pues como afirma el mismo
Riguzzi, el inversionista nacional mas que buscar la inversion de capital
propiamente dicha se colocaba en una posicion de intermediario que

especulaba con las ganancias producidas por el traspaso de las concesiones.®®

Ademas de los proyectos ferrocarrileros que contemplaron a Rioverde
que se han mencionado hasta aqui, en enero de 1900 Franco Verastegui buscé
tender una linea ferroviaria de madera o de fierro desde su hacienda de Ojo de
Agua®’ hasta la estacién del Ferrocarril Central de San Bartolo. Sin embargo,
no se trataba de un ferrocarril para el servicio de carga o pasajeros, pues la
intencion de Verastegui era unicamente contar con un medio de transporte
eficaz para trasladar los durmientes que habia acordado vender al Ferrocarril

Central Mexicano.®®

% E| caso que Paolo Riguzzi trata es el de la compaiifa llamada Los Catorce organizada en
1870 para construir un ferrocarril interoceanico y que fracaso en su propésito. Ibidem pp. 40-
44,

® Como ya se dijo en el capitulo primero, antes de permitir la entrada a México de los
consorcios ferroviarios estadounidenses, el gobierno federal asigné 20 concesiones a los
gobiernos estatales para la construccion de lineas regionales, con subsidio por kilémetro
construido y en algunos casos garantia de rentabilidad. El propdsito primario de los grupos era
el capital gain dado por el traspaso y la venta de las concesiones y de los pequefios tramos
construidos a los grupos extranjeros. Se trataba pues de la comercializacién de un privilegio
dado por una situacion de monopolio bilateral, y de una intermediacién especulativa. Ibidem pp.
43-44,

®7 Esta hacienda de Ojo de Agua de Solano la adquiri6 Paulo Verastegui hijo en 1856 de los
agustinos quienes ante el panorama ofrecido por las leyes de desamortizacion se la vendieron.
Jan Bazant no la incluye en la lista de propiedades que generaban ingresos a la familia
Verastegui pero como se observa en diversos documentos del AHRM ésta pertenecia a Franco
Verastegui en 1900.

® AHESLP, Registro Publico de la Propiedad y el Comercio, protocolos del notario Jests H.
Soto 11 de enero de 1900.
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Como la pretendida via debia cruzar por terrenos de la hacienda de
Angostura, Verastegui necesitaba que la familia Espinosa y Cuevas, propietaria
de dicha hacienda, consintiera en que ésta cruzara por los terrenos de su
propiedad, lo cual permitié bajo ciertas condiciones fijadas ante notario publico

en el mismo mes de enero de 1900 en la ciudad de San Luis Potosi.®®

La via tendria 60 cm. de ancho entre rieles y correria por una franja de 6
metros de anchura en total (tres metros de cada lado, incluido el derecho de
via). De acuerdo al contrato, el arrendamiento se acord6 en 0.25 centavos por
cada cuerda de lefia que fuera transportada por Verastegui y 2 centavos por
cada durmiente. Dichos pagos se efectuarian mensualmente. También se
estipuld que en caso de que la via reportara alguna utilidad para la familia
Espinosa y Cuevas, Franco Verastegui se veria obligado a ceder los derechos
a la hacienda de Angostura y mantendria Gnicamente los correspondientes al
tramo que cruzara por su hacienda de Ojo de Agua. Sin importar que la via
pasara a manos de la familia Espinosa y Cuevas, Verastegui se comprometia a

cumplir cabalmente lo estipulado en la carta que les remitié en marzo de 1899:

[...] cortar toda la lefia que tiene el terreno comprendido entre el camino
real, que va de la Pastora a Ciudad Fernandez, pasando por enfrente del
rancho de Mojarrillas y el lindero norte de esta hacienda [Ojo de Agua] con
la Pastora, Angostura, La Boquilla y ejidos de Ciudad Fernandez, cuyo
lindero principia en la mojonera de piedras negras y termina en donde el
lindero de Ciudad Fernandez. Toda la lefia contenida en este terreno, sera
cortada por mi y vendida a ustedes [Espinosa y Cuevas] al precio de $3.

25 por cuerda, puesta a la orilla de la via, entregando anualmente 2 000

% |bidem.
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cuerdas como minimum y diez mil como maximum hasta concluir la lefia
contenida en el terreno expresado, fijando la cantidad de 1000 000
cuerdas como maximum de mi entrega obligatoria para que concluida esta

cantidad quede por mi exclusiva cuenta la lefia sobrante [...]°

La construccion de la via propuesta por Verastegui iniciaria el 15 de mayo de
1900 y el contrato tendria una duracién de cinco afos, pudiéndose dar por
terminado el arreglo entre otros casos cuando el sefior Verastegui transportara
madera y durmientes que no pertenecieran a su hacienda o que no fueran de

Su propiedad.

Aunque esta via de madera no es un proyecto ferroviario propiamente
dicho, su mencion se debe a que este caso es un ejemplo de que la venta de
durmientes requeria de un medio de transporte mas eficaz y también de que la
actividad que motivo la iniciativa de construirla fue precisamente el labrado de
estas trabes, asunto que se tratard mas ampliamente en el Gltimo capitulo. Por
otro lado, es posible afirmar que el proyecto de Franco Verastegui pudo
haberse derivado de los mismos motivos que especificd la sociedad Agricola
Mexicana en un articulo publicado en el periddico oficial del estado de San Luis
Potosi el 24 de enero de 1901:

[...] Asi es que, cuando en territorio despoblado y falto de caminos llega
por primera la via de un ferrocarril o el comisionado de los tratantes por
mayor en maderas el interés personal o actual de los nuevos
consumidores provoca la destruccion de los bosques mas inmediatos y
accesibles, pues que los mas lejanos no pueden competir con ellos en la
baratura de los precios. Por su lado el duefio del bosque se encuentra
repentinamente en posesion de un capital nunca sofiado, y que asciende

a varias veces el valor que hasta entonces tenia el arbolado con todo y
terreno...”*

70 :
Ibidem..
"t AHESLP, periddico oficial del estado de San Luis Potosi. Tomo XXVII, enero 24 de 1901
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3.2 Nuevas negociaciones con el Central Mexicano

De acuerdo al cuadro que integra el anexo 1 al final del capitulo y tomando en
cuenta Unicamente las municipalidades de Rioverde y Ciudad Fernandez,
encontramos que un ramal entre San Bartolo y Rioverde irradiaria su influencia
directa sobre 19 haciendas y 10 ranchos localizados en el municipio
rioverdense, asi como 5 haciendas y 10 ranchos en Ciudad Fernandez, lo que
nos da un total de 24 haciendas y 20 ranchos. Ademas, hay que considerar a
los habitantes de ambas poblaciones, junto con las dos congregaciones
existentes en Ciudad Fernandez, lo que significa que podria aportar a la
empresa ferrocarrilera ingresos por el transporte de pasajeros y por carga.

Dicho en términos econémicos, el mercado del ramal podia ser amplio.

Las negociaciones para la construccion de dicho ramal iniciaron en 1899,
cuando nuevamente ingenieros de la compafia del Ferrocarril Central
Mexicano se encontraban realizando estudios por la zona en busca del camino
mas factible hacia Rioverde, ya fuera a partir de su estacion Tablas o de la que
tenfa en San Bartolo, ambas en la ruta a Tampico.’? Aparentemente la falta de
agua en los talleres del Ferrocarril Central ubicados primero en Rascén y luego

en Cardenas fue el motivo que impulsé a la empresa inicialmente a analizar la

2 | as estaciones de Tablas y San Bartolo formaban parte de la linea San Luis-Tampico. La
primera se encontraba en el kildmetro 376.6 de la linea mientras que la segunda se ubicaba en
el 356.6, ambas estaban dentro de la hacienda de Angostura y como se vera mas adelante,
seria desde San Bartolo desde donde se construiria el ramal. Carregha Lamadrid Luz, Begofa
Garay Lopez, Narvaez Berrones Jesus, Camino de hierro al puerto. Estaciones del Ferrocarril
Central Mexicano en el Estado de SLP., El Colegio de San Luis, México 2002, p.128
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posibilidad de tender una via hacia Rioverde. Sin embargo, cabe mencionar
qgue en ese ultimo sitio la compafiia contaba con ese recurso, por lo que ésta
no era la Unica motivacion que tenia para contemplar territorio rioverdense y
como se menciono arriba, Rioverde representaba un mercado mas o menos
atractivo. De cualquier modo, para las autoridades rioverdenses el punto de
partida para reiniciar las negociaciones con la empresa fue el asunto del agua,

tal como apunto el funcionario municipal Martinez:

[...] en vista de que la compaiiia del Ferrocarril Central ha tropezado con
grandisimas dificultades por la falta de agua en los diversos puntos
donde ha puesto sus talleres, cosa que actualmente le pasa en
Cardenas, cosa que no le pasaria si trajera sus talleres a esta poblacién,
hace la proposicion de que la I. Corporacion municipal nombre una
comision con los datos que pueda recabar sobre el caso, a efecto de
proponer a la compafia del Ferrocarril Central para que haga una
desviacion de la via de San Luis Potosi a Tampico pasando por esta
ciudad donde puede establecer sus talleres por la abundancia de agua

que hay enella..].”

Los talleres del Central se instalaron primero en Rascén y después se
trasladaron a Céardenas, por lo que la intencion del partido de Rioverde de
plantear al Central una desviacion de la via no tenia ya razon de ser, sin
embargo, la posibilidad de comunicarse con la via a Tampico a través de un

ramal cobro fuerza.

Para realizar las negociaciones con la compafia, las autoridades

municipales nombraron una comision especial formada por los sefores

® AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 19 de septiembre de 1899.
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Martinez y Eleno Cervantes, quienes se pusieron en contacto con la empresa
para hacer la invitacion correspondiente a que realizara las obras, ofreciéndole
como se habia hecho 18 afios atras el derecho de via sin costo alguno. En su
respuesta, el sefior Nickerson, quien era el vicepresidente y gerente general del
Ferrocarril Central Mexicano, determin6 que el Ayuntamiento ademas se debia
comprometer a proporcionar a la empresa todos los durmientes que requiriera

para dicha obra.” Bajo estos términos iniciaron las negociaciones.

Sin embargo, las condiciones que la compaiiia del Ferrocarril Central
proponia salian del control del Ayuntamiento y del partido mismo, pues hecho
el computo en la sesion del cabildo municipal del 30 de noviembre de 1899 se
estimé en cuatro reales el valor de cada durmiente, lo que daba un total de
$100 000.00, cifra considerada estratosférica por las autoridades rioverdenses
para el presupuesto local, las que consideraron imposible atender semejantes

peticiones.”

Sumado a lo anterior, el Ayuntamiento consider6 que proporcionar los
durmientes representaba grandes dificultades, pues éstos se tenian que cortar,
labrar y transportar, lo cual resultaria muy costoso, y asegurd que si esta cifra
se sumaba a los cien mil pesos de subvencion equivaldria a que el municipio
construyera la via por su cuenta (mas adelante se vera que esta estimacion fue
exagerada). Pero aun considerando lo complicado de la situacion, las
autoridades municipales resolvieron convocar a una junta a todos los

propietarios del partido para buscar una solucion, de la misma forma en que se

* Ibidem, 30 de noviembre de 1899.
> AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 30 de noviembre de 1899.
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habia hecho en el infructuoso caso de 1882, es decir, se pretendia afrontar el
reto mediante aportaciones personales, por lo que la participacion de un sector
de la poblacion seria de primer orden aportando dinero en efectivo y en

algunos casos los terrenos en los cuales se tenderia la via.

Para fines de 1899 la compafia habia determinado construir, en caso de
llegar a un acuerdo con el partido, un ramal y no una desviacion de la linea
principal San Luis —Tampico.’® Ante esta decisién se estimé necesario asegurar
la colaboracion de los propietarios de las principales haciendas por donde
habria de cruzar la via. Dado que aun no se sabia si ésta vendria de la
estacion las Tablas o de San Bartolo, se hacia imprescindible ponerse en
comunicacién con los sefiores Espinosa y Cuevas, asi como con el sefior
Casimiro Garcia, propietario de la hacienda de La Boquilla, pues si la via se
tendia desde las Tablas ambas haciendas estarian en el trayecto; en cambio, si
se construia desde San Bartolo serian los mismos Sefiores Espinosa y Cuevas

y el sefior Franco Verastegui los que donarian los terrenos necesarios.

El Ayuntamiento de Rioverde envié un oficio a estos propietarios
explicandoles la cuestién, la solucion que se vislumbraba y el asunto de los
durmientes que se tendrian que entregar a la compafiia, buscando con ello que
cada uno fijara la cantidad de traviesas que estaria dispuesto a dar, o bien, en

caso de que no les fuera posible donar alguna, que se comprometieran a

"®E| regidor Martinez propuso ante el cabildo de Rioverde el 19 de septiembre de 1899 que se
invitara a la compafiia del ferrocarril Central a que desviara la via a Rioverde en donde el agua
para los talleres era abundante, dicha desviacibn se proponia por que se temia que al
Ferrocarril Central no le conviniera tender un ramal a Rioverde, al final se opté por el ramal por
lo que se deduce fue conveniente para el Central. AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde,
sesion del 19 de septiembre de 1899.
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otorgar al Ferrocarril Central rebajas en el precio de las cuerdas de lefia que

éste les comprara.

También se contemplé la posibilidad de que el Ayuntamiento dotara a la
empresa de la mano de obra necesaria para los trabajos de terraceria en vez
de los durmientes o de la subvencion, sin embargo, se rechazé esta posibilidad

por las complicaciones que ello podria traer.”

Faltaba aun la opinion del gobierno estatal, al cual se notific6 del
proyecto, como también a los ayuntamientos de Ciudad Fernandez, San Ciro y
Pastora. Se buscaba que cada corporacién aportara recursos en la medida de
sus posibilidades, aunque a diferencia de la ocasion anterior, ahora no se

asigné una cantidad especifica a cada demarcacion.

En la sesion de cabildo del 5 de diciembre de 1899 se nombraron
diferentes comisiones cuya mision era recaudar los donativos voluntarios en
todas las municipalidades del partido.”® Al mismo tiempo las autoridades
rioverdenses comenzaron una revision de las finanzas del municipio e incluso
contemplaron alternativas para allegar recursos a la corporacién mediante la
aplicacion de leyes que se pasaban por alto tal como lo sefialé un funcionario
menor del Ayuntamiento quien hizo ver al resto la falta de celo en la aplicacion

de una singular multa:

" véase la cita 34 de este capitulo.
® AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 5 de diciembre de 1899.
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El que suscribe comisionado de calles hace presente a esta respetable
corporacion que no obstante que la fraccion Xl del articulo 2 del
presupuesto vigente previene una contribucion a cada metro cuadrado
que ocupe de la via publica con andamios, materiales de construccion u
otros objetos. Jamas he visto en los cortes o noticias de la agencia
municipal partida alguna del producto de tal contribucion y si
constantemente andamios por meses enteros y materiales de

construccioén [...]."°

El problema de los recursos se suavizo un poco debido a que en la sesion del
30 de noviembre se expuso que el estimado sobre el costo de los durmientes
fue excesivo y que la cantidad mas aproximada a la realidad era de $45 000.
00, suma mas accesible para el partido que ya contaba para entonces con la
respuesta afirmativa del ingeniero Casimiro Garcia V. a uno de los oficios

enviados a los principales propietarios por donde la linea se tenderia.

El ingeniero Garcia V. ofrecia otorgar gratuitamente a la compafia del
Ferrocarril Central Mexicano terrenos para el derecho de via por una extension
de 70 metros de ancho en toda la longitud que la linea atravesara por su
hacienda de La Boquilla, con la unica condicion de que la compafiia
estableciera una estacion de bandera en el punto que mas le conviniera.
Respecto a los durmientes, Garcia respondié que llegado el momento de la

construccién determinaria el nimero que podria proporcionar.®

También los sefiores Espinosa y Cuevas contestaron afirmativamente a la

dotacién de terrenos en Angostura, pero sefialaron dificil el asunto de los

" AHRM. Borrador de actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 23 de enero de 1900.
% AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 19 de diciembre de 1899.
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durmientes porque segun afirmaron el valor de éstos era casi el mismo que el
de los rieles, por tanto el negocio no seria rentable. Ademas agregaron que de
“buena fuente” estaban enterados de que en poco tiempo habria cambios en la
gerencia de la compafia del Ferrocarril Central y recomendaban esperar a que
se instalara la nueva para negociar con ella, buscando mejores condiciones.?
La Unica respuesta que faltaba era la del sefior Franco Verastegui, quien no
habia contestado de manera formal al oficio aunque se conocia su opinion

personal y se sabia que apoyaria en cuanto le fuera posible el proyecto.

3.3 Terrenos para el ramal

Al tenerse ya conocimiento del trazo del ramal, se estimo que este resultaba
conveniente pues en términos generales el terreno por donde se tenderia era
plano, lo cual facilitaba la obra y bajaba los costos. A partir de este momento el
sefior Franco Verastegui jugd un papel central en las negociaciones, al ponerse
en contacto directamente con el sefior Nickerson y presionar para que las

obras se iniciaran el 3 del mismo mes.®?

La subvencién que el Ayuntamiento pagaria a la compafia se estimé
entre $40 000.00 y $45 000.00 y se convino en que el pago se haria en
efectivo, por lo cual el partido de Rioverde no entregaria durmiente alguno sino
su equivalente en moneda. Por su parte, el sefior Verastegui llevdé a cabo
diligencias con la finalidad de recaudar fondos entre los hacendados, logrando

asegurar por estos medios la cifra de $15 000. 00; mientras las autoridades del

® |bidem, 26 de diciembre de 1899.
% AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 29 de enero de 1900.

60



municipio de Rioverde pretendian conseguir $5 000.00, sin conocer aun los
montos que las tres municipalidades restantes del partido aportarian. El resto
seria reunido mediante la concesion que haria el gobierno estatal de un 10%
d 1 . . . 83 . . ny
e la recaudacion de impuestos en el mismo partido,”” o mediante la aplicacion

de un impuesto especial también en el partido.

Sin  embargo, alguno regidores argumentaron que como las
negociaciones se realizaban entre el sefior Verastegui y el sefior Nickerson, el
Ayuntamiento de Rioverde oficialmente no tenia injerencia en el asunto y en
ningin momento Nickerson habia tratado el asunto con esa corporacion, pues
desde 1899 lo estaba haciendo con un particular. A fin de darle caracter oficial
a las negociaciones, pidieron que Franco Verastegui se acercara al cabildo y le
informara sobre todos los pormenores, lo cual hizo a la brevedad el referido
personaje. De esta manera se form6é una nueva comision especial que se
encargaria de todo lo relacionado con el proyecto del ferrocarril y que trabajaria

conjuntamente con el sefior Verastegui.®*

Finalmente, en febrero de 1900 se firmé el contrato entre la Compafiia
Limitada del Ferrocarril Central Mexicano y los municipios de Rioverde y
Ciudad Fernandez (principales interesados y beneficiarios), con lo cual se
formalizaba la construccién del ramal.®* La necesidad de contar con los
recursos tomaba un caracter urgente, porque la construccion seria mas lenta si

la compafia no recibia a la brevedad los $40 000 que el partido se

8 AHMR. Borrador de Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 20 de marzo de 1900.

® |bidem, 30 de marzo de 1900.

% EI 19 de febrero de 1900 la Secretaria de Gobierno del Estado remitié a Rioverde el acuse de
recibo del contrato firmado. AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 19 de
febrero de 1900.

61



comprometio a entregarle. Ademas, también era necesaria la entrega de las
escrituras de aquellos terrenos que la via ocupara fuera de las haciendas de
Angostura y Ojo de Agua, asi como de los terrenos para la estacion que se

construiria en Rioverde.®®

Cabe sefalar que la cesion de los terrenos que hacian tanto la familia
Espinosa y Cuevas como el sefior Franco Verastegui se hizo oficial ante el
notario publico Jestis Fernandez Soto en febrero de 1901.8” Ambos contratos
contienen las mismas clausulas en donde se engloban los derechos y
obligaciones contraidas. Los sefiores Espinosa y Cuevas cedian en propiedad
al Ferrocarril Central Mexicano el terreno que ocuparia para la construccion del
ramal San Bartolo a Rioverde, con la expresa condicion de que la compafia
construyera escapes 0 estaciones dentro de él y los trenes ordinarios se

detuvieran en caso de que los hacendados lo requirieran.

La compafiia se obligaba también a construir los guardaganados
necesarios, asi como a no obstruir el paso de las aguas de las fincas
incluyendo las de aluvion, para lo cual construiria las alcantarillas y todos los
pasos que fueran indispensables. El terreno que cedia la hacienda de
Angostura constaba de 21 km. de largo y 30 de ancho en toda la linea, excepto
en los lugares donde se construirian los escapes o estaciones, donde seria

mas ancho. En total, los Espinosa y Cuevas entregaban al Ferrocarril Central

% |as obras se comenzaron el 3 de febrero de 1901 en la estacién de San Bartolo. AHMR.
Actas del Ayuntamiento de Rioverde sesién del 10 de febrero de 1901

8 La compaiifa recibia: "1.- El terreno necesario para una estacion [...] 2.- el derecho de via a
contar desde el punto de partida del ramal mencionado hasta el limite de Angostura, siendo
diez metros del centro de la via de uno y otro lado. 3.- Dos mil pesos en efectivo que se
depositaran en el Banco que se designe por esa corporacion y que se entregaran a la
compafiia del ferrocarril central tan pronto como esté terminado el ramal. [...]” AHMR. Borrador
de Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 24 de abril de 1900.
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Mexicano 876 198 m? valuados en $100 000, que la compafiia recibié de forma
gratuita.®® Bajo similares condiciones el sefior Verastegui cedié libre de
cualquier costo una porcién de terreno de 391 020 m? dentro de los linderos de

su finca de Ojo de Agua de Solano.®

El contrato y todos los acuerdos oficiales entre el partido de Rioverde y
la Compafia del Ferrocarril Central se firmaron ante el notario publico Luis
Guerrero en la ciudad de México, donde se encontraban las oficinas centrales
de la empresa, el 26 de enero de 1901. Ayuntamiento y empresa se

comprometieron entre otras clausulas a las siguientes:

1) El Ayuntamiento se compromete a dar el derecho de via y local para
la estacion del ferrocarril, comprando los terrenos necesarios, para ello
siempre que los duefios de las tierras de una manera racional y por
precio equitativo la vendan al ayuntamiento. Mas si algun propietarios se
negase a vender o lo quisiera verificar por un precio excesivo, la
compafiia queda obligada a hacerse de la tierra o tierras referidas
haciendo uso del derecho de expropiacion.

2) La compaiia del Ferrocarril Central se obliga a terminar el ramal
cuando mas en el término de un afio.

3) Que se obligue la compafia a que las tarifas que rijan de San Bartolo
a Rioverde no sean mas elevadas que las que tiene la divisién de San
Luis a Tampico.

4) Hacer todos los trazos a nivel en las calles de los Aztecas, Dinerada,
Zaragoza, Platon, Sanchez Ponce y Porfirio Diaz con el fin de que no se
interrumpa el libre trafico de dichas vias, asi como no permanecerd el
material rodante sobre dichas calles.

5) Que la expresada compafia tendra derecho sobre las aguas de
Rioverde Unicamente por la cantidad a que tengan derecho las tierras
que ocupe la estacion.

6) Que la compaifia hara los trazos a nivel de todas las acequias,
zanjas, desagues y regaderas a fin de que no se interrumpa el curso de

8 posteriormente el 11 de febrero de 1902 los mismos sefiores Espinosa y Cuevas cedieron
dos porciones mas de terreno dentro de su hacienda de Angostura para que entre los
kilbmetros 17 y 18 se construyera un escape 0 estacién. AHESLP Registro Publico de la
Propiedad y el Comercio. Protocolos del notario Jesus Herndndez Soto, 11 de febrero de 1902.
¥ as respectivas escrituras se levantaron ante el notario publico en la ciudad de San Luis
Potosi. AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesiones del 2y 4 de febrero de 1901.
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las aguas ni los derechos constituidos por los vecinos para los riegos de

sus huertas y tierras de labor.

7) Pondra la compafia tren diario de viaje redondo de San Bartolo

aungue sea unido en conexién con el de San Bartolo a San Luis.®
Es preciso sefalar que no obstante que la mayor parte de la via se tenderia
dentro de las dos haciendas mencionadas, otro tanto afectaria propiedades
mas pequefias y era necesario indemnizar a los propietarios de estos terrenos,
entre los que se incluian aquellos en los que se fincaria la estacion. También
cabe mencionar que tanto Rioverde como Ciudad Fernandez indemnizarian a
los afectados a través de la comision especial conformada para tal efecto y

ambas municipalidades recaudarian recursos para cubrir dichas

indemnizaciones.

Para mayo de 1900 se habia logrado reunir casi en su totalidad la suma
de $40 000 mediante donaciones particulares hechas por los principales
propietarios del partido, por lo que se desechd la intencion de obtener el10% de
los impuestos. Sin embargo, restaba a las municipalidades de Rioverde y
Ciudad Fernadndez adquirir los terrenos para estacion. Con ese fin se habia
formado una comisién especial integrada por el sefior Gallardo y el sefior
Franco Verastegui, la cual informé el 12 del mismo mes que en entrevista con
el gobernador se acorddé imponer una contribucion especial destinada a la

adquisicién de dichos terrenos.

% Esta informacién fue localizada en microfilm marcado como rollo numero 1. Eugenio

Verastegui y Rafael Montejano y Aguinaga seleccionaron el material en 1955 bajo la direccion
de Pompa y Pompa, el material fue tomado del Archivo de Rioverde. el microfilm se encuentra
en la Biblioteca del Museo Nacional de Antropologia.
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Efectivamente, el gobernador autorizé al partido para contratar un
empréstito por la cantidad necesaria para liquidar los terrenos, la cual se
pagaria mediante la aplicacion de la contribucion especial que se fijaria
tomando en cuenta el monto del préstamo. Dicha contribucion solo aplicaria por
el tiempo necesario para cubrir el adeudo, aunque antes de proceder de esta
forma se intentaria obtener el dinero de donativos voluntarios. Se entendia que
esto era mas simple y a la larga seria mejor para los propietarios del partido,
pues el cobro de la contribucion significaria aportar una mayor cantidad que la

que se erogaria mediante el donativo voluntario.”*

La cifra calculada Unicamente para los terrenos de estacion era de $5
000 a $6 000 y a ella habia que afadir el costo de la indemnizacion de las
tierras para la via, que Unicamente en el caso de Rioverde reportaban la suma
de $3 000 por 31 predios; sin contar lo que se habria de pagar por los terrenos

afectados en Ciudad Fernandez. %

Tomando como referencia las cifras anteriores, probablemente las
indemnizaciones para Ciudad Fernandez no rebasaban los cinco mil pesos, por
lo que el total por este concepto seria aproximadamente de $15 000. Si a ello le
sumamos los $40 000 que la compafiia del ferrocarril recibi6 a modo de

subvencioén, el total erogado por el partido de Rioverde para la construccion del

o “[...] El ciudadano Martinez dijo que realmente el principal objeto por ahora es nombrar una

comisién como se ha dicho para ver si es posible conseguir entre los vecinos de todos los
municipios que contribuyan con donativos voluntarios para evitarles el pago de un 43% mas en
caso de imponer la contribucién, haciéndoles saber que de todos modos tienen que arbitrarse
€s0S recursos y que no es lo mismo pagar un peso por de pronto que 43 centavos 0 50 mas
después por los adicionales y el 8% por honorarios por recaudacién. Que el principal objeto es
hacerles ver la ventaja que obtienen dando donativos por verse la corporacién precisada a
exigirles la contribucion por el decreto que tiene que expedirse [...]" AHMR. Borrador de Actas
del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 22 de mayo de 1900.

% AHMR. Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesion del 13 de enero de 1901.
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ramal fue de entre $55 000 y $60 000. A este gasto se sumaron otros menores
asi como los efectuados para las fiestas de inauguracion que mas adelante

mencionareé.

Otra fuente de ingresos a la que recurrieron las autoridades rioverdenses
fueron los ejidos propiedad del municipio y los terrenos conocidos con el
nombre de “la estacion”, pues ahi se habia pensado instalar la estacion en la
década de 1880, los que estaban ubicados en el barrio de los Angeles. Fue
necesario buscar un perito quien asesorado por alguna de las personas mejor
entendidas delimitara correctamente los linderos de dichos ejidos, por no
conocerse adecuadamente los limites de lo ya enajenado a particulares y lo

que quedaba por vender.*?

[...] en efecto deben reconocerse los bienes de los terrenos que existen
sin vender y toda la superficie de los enajenados para recoger el exceso
que tengan algunos, y estos datos deben darsele al perito que se
nombre para que pueda hacer la rectificacion que sea, pues segun esta
informado la capacidad del terreno que resta por vender es de 77 ha

[...]%

La mayoria de los propietarios qued6 conforme con los precios de
indemnizacién cuyo avaluo llevo a cabo el sefior Natividad Ferretiz, siendo muy
pocos los inconformes. La razén era que aprovechando las circunstancias

algunos pretendieron obtener una buena ganancia de la venta de sus terrenos

%...] es muy importante practicar el reconocimiento de los terrenos en cuestién por que en

efecto no se sabe con toda seguridad que cantidad de hectareas representa el terreno sobrante
por que segln se acaba de decir hay personas que tienen mas cantidad de terreno del que
compraron [...]. AHMR Borrador de Actas del Ayuntamiento de Rioverde, sesién del 22 de abiril
de 1901.
** Ibidem.
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inflando el precio. En dichos casos el municipio cedio la iniciativa a la compaiiia
del ferrocarril que por ley podia proceder a la expropiacion de los terrenos que
resultaban de “utilidad publica”, que si bien no podia realizar por si misma la

expropiacion si podia solicitarla al gobierno federal o estatal.

Los datos que a continuacion se presentan se han extraido de algunos
contratos de compraventa que al parecer se realizaron bajo la modalidad de
expropiacion,” entendiéndose que mas de un propietario pretendié hacer un
“ahorrito” de sus terrenos, aunque estos fueron en realidad una minoria. El
precio de cada terreno variaba de acuerdo a la superficie afectada, su
ubicacion y caracteristicas; mientras el monto a pagar se trataba
individualmente con cada propietario, por lo que no existié nada parecido a un

precio standard por metro cuadrado.

Pagos por terrenos en Ciudad Fernandez

Propietario Ubicacion Dimensién Precio

Tedfilo Cadena Noveno barrio de 39 metros de longitud y de 30 $2.00
Ciudad Fernandez metros de ancho. Total: 1 160 m?

Maria Encarnacién  Noveno barrio de 50 metros de largo por 30 de ancho. $80 00

Arcos Ciudad Fernandez Total: 1 378 m?

Wenceslao Ruiz Décimo barrio de 207 metros de largo y 30 metros de $9.81
Ciudad Fernandez ancho. Total: 6 210 m?

Fuente: microfilm de la Biblioteca del Museo Nacional de Antropologia numero 1.

Como podemos ver, el precio de cada predio vario radicalmente.
Desconocemos las causas y los arreglos a que hayan llegado los propietarios
con la compafia del ferrocarril, posiblemente el Ayuntamiento de Ciudad

Fernandez pudo haber hecho otro pago compensatorio pues el valor

% El articulo 4° del contrato especificaba que “Como este convenio se celebra como

consecuencia de las leyes de expropiacion por causa de utilidad publica, queda expresamente
estipulado que el uso del terreno vendido se hara exclusivamente en servicio del ferrocarril
Central. Ibidem.
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adjudicado por ejemplo a la propiedad del sefior Wenceslao Ruiz, que en este
caso es el mas grande de los que aqui presentamos, solo llegé a $9.81,
mientras Maria Encarnacion Arcos recibié $80 por un terreno casi seis veces
menor. Probablemente la diferencia en los precios tenga relacion con el
mecanismo de adquisicion, pues tratdndose de venta y no de expropiacion, la

cantidad podria ser mayor.

Tanto por donacion como por expropiacion o venta se doto al ramal San
Bartolo-Rioverde de los terrenos para la via, derecho de via y estaciones sin
costo para la compafiia, pues si acaso lo tuvo fue minimo, Los gastos que
ésta tuvo que asumir fueron los causados por la construccién en si de la obra,
aunque también contaba con la subvencion federal, como se explicara en el
siguiente capitulo. El ramal de 43 km. de longitud que finalmente uni6 a
Rioverde con la ya considerable red ferroviaria del pais se inaugur6 el 25 de

mayo de 1902 con la presencia del gobernador del estado, Blas Escontria:

A las 12:15 p.m. de ayer regreso a esta capital el sefior gobernador del
Estado acompafnado del sefior General Jefe de la Zona y demas
personas invitadas a la solemne inauguracién del ferrocarril de San
Bartolo a Rioverde, importantisima mejora inaugurada el 25 del actual
(febrero de 1902). Todo el vecindario de Rioverde se prestd gustoso a
celebrar dignamente tan fausto acontecimiento, teniendo sus fiestas
verdadera esplendidez [...] lleg6 la primera locomotora a esa ciudad a
las dos de la tarde el citado dia 25. A su llegada en un hermoso templete
levantado donde va a edificarse la estacion dio la bienvenida al sefior
gobernador y demas personas en nombre de la ciudad Juan F.
Barragan, quien pronuncié un correcto discurso que fue frenéticamente

aplaudido. En seguida el Primer Magistrado del Estado declaro
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inaugurado el ferrocarril a cuya declaracion el pueblo se desbord6 en
positivo entusiasmo, justamente conmovido por haber alcanzado tal

progreso [...].%°

Las fiestas de inauguracion sellaron un episodio en la historia del partido de
Rioverde. Practicamente dos décadas transcurrieron antes de que el camino de
hierro llegara a ese lugar. La revolucion estallé tan solo ocho afios después, sin
embargo, la poblacion rioverdense pudo disfrutar del “caballo de hierro” hasta
la década de los noventas del siglo XX, cuando el presidente Ernesto Zedillo
envio al Congreso de la Union la iniciativa que permitié la participacion del
capital privado en el sector ferroviario,®” con lo que igual que otros, el ramal

San Bartolo-Rioverde dejé de funcionar.

3.4 Construyendo el “progreso”

Ademaés de los fendbmenos generados directamente por el mismo ferrocarril, es
oportuno sefalar que al mismo tiempo que este transporte se introduce en
Rioverde, se establecen también otros servicios modernos. Por un lado se
regulariza el uso del agua y el pago correspondiente; ademas en el mismo afio
de 1902 se inaugura el alumbrado publico y por esos mismos afios se instala el
primer teléfono en la poblacion, llegando asi los tres pilares de la vida moderna
en un breve lapso a la ciudad de Rioverde: energia eléctrica, teléfono y

ferrocarril %

% AHESLP Periédico oficial de San Luis Potosi. Mayo 28 de 1902.

" Carregha Lamadrid Luz, Begofia Garay Lépez, Narvaesz Berrones JesUs, Camino de hierro
al puerto. Estaciones del ferrocarril Central Mexicano en el estado de San Luis Potosi, El
colegio de San Luis, México 2003, p. 13.

% Luz Carregha Lamadrid, (Estudio introductorio y notas) Album Rioverdense; Coleccion de
escritos, datos histéricos y estadisticos recogidos y coleccionados por Adolfo B. Gonzalez
(1902 ), El Colegio de San Luis, México 2002.
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También otras obras fueron construidas en la época y seguramente
mejoraron en mucho la apariencia de la ciudad. Adolfo B. Gonzalez cita entre
ellas la construccion de un kiosco, el empedrado de algunas calles y la apertura

de una nueva avenida que conduciria a la estacién del ferrocarril.*

Como se ha mencionado, la familia Verastegui estuvo inmiscuida desde
1882 en el proyecto ferroviario. Era posiblemente la mas importante en la zona
de Rioverde, la mayoria de sus propiedades se encontraban hacia el oriente
del partido y habian quedado fuera de la ruta del ferrocarril a Tampico, y
aparentemente sus finanzas no iban del todo bien. Se esperaba que el ramal a
Rioverde, impulsara las actividades comerciales beneficiando a la poblacion y
obviamente a las haciendas porque sus mercados se ampliarian o bien por que

los costos de transporte se reducirian.

Cada ferrocarril 0 cada ramal que se construyd durante el porfiriato
poseyl caracteristicas propias, las singularidades de cada proyecto fueron
determinadas por las particularidades regionales, actividades comerciales,
conformacion étnica de la poblacién, clima, geografia, etc. Esto se puede
apreciar mejor si comparamos el ramal San Bartolo-Rioverde con otros casos,
por ejemplo el del ferrocarril San Martin Texmelucan en el estado de Puebla.'®
El caso es similar en cuanto que los hacendados de esa zona también
quedaron fuera del ramal a Puebla del Ferrocarril Mexicano. Sin embargo, ellos

unieron esfuerzos para obtener una concesién que les permitiera construir un

% |bidem. pp. 62-63.

19 Este caso es estudiado por Lucia Salazar Garrido “El ferrocarril en San Martin Texmelucan”
en: Memorias del IV Encuentro de investigadores del ferrocarril. Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos, México, 20000, pp. 240-244.

70



ferrocarril a Apizaco. Dicha concesion no fue otorgada debido a las quejas de
diversos pueblos como Nativitas, Santa Inés Tetlatlauca, San Miguel

Xochitecatitla, entre otros.*%

La oposicion se baso en el argumento de que con la construccion de los
terraplenes para el ferrocarril las tierras de los pueblos quedaban expuestas a
ser afectadas por los desbordamientos del rio Zahuapan, ademas de que
consideraban que el ferrocarril les quitaria parte de sus terrenos.’®® Sin
embargo, la misma oposicion al ferrocarril de Apizaco obligoé a que la concesion
se modificara completamente resultando asi el ferrocarrii San Martin
Texmelucan, el cual no estuvo excluido de problemas aunque finalmente se

solucionaron y la linea se inaugur6 en 1882.

Otro ejemplo que permite identificar la peculiaridad del ramal San Bartolo
Rioverde es el del Oriental-Teziutlan, también en el estado de Puebla. **® Este
ramal se inauguré en 1900 y fue construido con un propdsito especifico:
transportar cobre de los yacimientos localizados a fines del siglo XIX en
Mexcalcuatla, poblado que dista 9 kilbmetros de Teziutlan. Mencionar la
diversidad etnolinguistica que alberga Teziutlan y sus alrededores esta de mas.
Las diferencias con Rioverde son mas que evidentes, ya que para el siglo XIX
este Ultimo no poseia ya poblacién indigena, por lo menos sustancialmente.
Otra discrepancia radica en que tampoco en Rioverde se encontraban minas

en explotacion, por lo que el ramal a San Bartolo era eminentemente agricola y

1% 1hidem. p 240

% |bidem.

198 Marfa Isabel Guerrero Gutiérrez, “El ramal Oriental-Teziutlan en el contexto del proyecto
porfirista” en: Memorias del tercer de investigadores del ferrocarril, México 1998, pp. 149-159.
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su principal clientela en cuanto al transporte de carga serian las haciendas y

ranchos de la zona comprendidos en el cuadro del anexo 1.

Conclusiones

La construccion del ramal San Bartolo-Rioverde requirié de la participacion de
diversos sectores de la poblacion del partido rioverdense. Algunos
proporcionando donativos, otros cediendo terrenos y algunos mas como
enlaces en las negociaciones. La aplicacion del impuesto especial que se
proyectd no fue necesaria pues al final los donativos voluntarios fueron por si
mismos suficientes para sustentar la erogacién por el concepto de durmientes

que exigia el Central Mexicano.

El establecimiento del ferrocarril en Rioverde y Ciudad Fernandez fue un
proyecto largamente planeado; poco mas de 20 afios pasaron hasta que
finalmente se efectué su construccion. Las dificultades y los problemas que
retrasaron la llegada del ferrocarril fueron de diferente indole, pero la
organizacion dentro del partido de Rioverde fue buena y efectiva en los dos
casos especificos que se han tratado, el de 1882 y el de 1902. En ambos casos
se lograron reunir los recursos necesarios y la poblacién actlo solidariamente,
al menos no se localizo ningin documento que permita hablar de algun
sintoma de rechazo o desacuerdo de ningun sector de la poblacién respecto
del proyecto ferroviario. En términos generales, aparentemente la poblacién

tanto de Ciudad Fernandez como de Rioverde estaba de acuerdo con el ramal.
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El ferrocarril impulsé la necesidad de recursos del partido cuyas
autoridades vieron la necesidad de una mayor eficiencia en el cobro de
impuestos y multas que antes no se cobraban ni se tomaban en cuenta. La
documentacion consultada no permite sefialar con exactitud cual fue la suma
de recursos provenientes de estas fuentes, ni como aumento la recaudacion en
el partido, pero es claro que los funcionarios locales buscaron allegar una

mayor cantidad de recursos a la corporacion.

Se ha mostrado también como la familia Verastegui estuvo inmiscuida
desde 1882 en el proyecto ferroviario. Su participacion como intermediaria y
como principal promotora del proyecto me llevo a recapacitar y pensar en los
motivos que impulsaban tal empuje y constancia por la promocion de la
iniciativa ferroviaria. La mayoria de sus propiedades se encontraban hacia el
oriente del partido y habian quedado fuera de la ruta del ferrocarril a Tampico,
aparentemente sus finanzas no iban del todo bien. Se preveia que el ramal a
Rioverde sacaria del aislamiento la zona oriente del partido e impulsara las
actividades comerciales porque los mercados se ampliarian y los costos de

transporte se reducirian.

No cuento con datos que nos indiquen si efectivamente el ferrocarril
impulsé las finanzas de los Verastegui y de la zona en general, mas en cambio
lo que aqui interesa resaltar es la importancia de la participacion de esa familia
en la construccién del ramal San Bartolo Rioverde. Al menos en este caso, los
intereses de la elite local compaginaron con los de la comunidad en general, es

decir los intereses de las elites, de las autoridades y las del resto de la
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poblacién concordaron e incluso no hubo una division entre ellas y ningun
conflicto surgié por la elecciéon de la ruta que habria de seguir la via, como
tampoco ninguna disputa por ubicar las estaciones, etc. El trazo del ferrocarril
no representd problemas con poblaciones ni se suscitaron conflictos por el

trazo mismo.

La compafia del Ferrocarril Central fue la encargada de construir el
ramal y los terrenos que ocupo la via y las estaciones le fueron otorgados
gratuitamente. En 1882 y en 1902 la empresa pidié lo mismo: escrituras de
dichas tierras sin costo alguno. La diferencia sustancial estuvo en el monto
pedido a manera de subvencién, pues en 1882 solicité al partido $10 000 y en
1902 todos los durmientes necesarios. Como se explicd, la escasez de madera
obligd a las autoridades a dar su equivalente en efectivo y la suma ascendio a

$40 000. La diferencia fue de $30 000.

En 1882 la compafiia tenia que construir la via a Tampico, por lo tanto el
consumo de materiales era mayor, lo cual provocé que los encontrara
disponibles a buen precio y en abundancia. Sin embargo, aparentemente, en
1902 por tratarse de un pequefio ramal de 43 kildmetros, estos se encarecieron
porgue se requerian cantidades menores o era mas dificil conseguirlos, lo cual
seguramente elevaba los costos y también el paso de los afios pudo haber
elevado los costos pues en 20 afios el valor comercial de cualquier producto
puede incrementar o disminuir su valor por los movimientos naturales del

mercado.
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Anexo 1

Haciendas, ranchos y poblaciones pertenecientes al partido de Rioverde durante el

porfiriato.

Nombre Municipalidad a la que | Categoria No. de habitantes

pertenece

Hacienda 1015

Boquilla Rioverde

Rioverde Hacienda 756
Canoas

Rioverde Hacienda 789
Cafiada grande

Rioverde Hacienda 629
Capulin

Rioverde Hacienda 1557
Cieneguilla

San Ciro Rancho 198
Cerrito de la Cruz

San Ciro Rancho 742
Codornices

Rioverde Hacienda 279
Charco

Pastora Hacienda 448
Diego Ruiz

Rioverde Rancho 154
Escondida

Rioverde Hacienda 353
Gallinas

San Ciro Rancho 140
Guerrero

Rioverde Hacienda 2076
Jabali

Rioverde Rancho 73
Laborcilla

Ciudad Fernandez Rancho 418
Labor Vieja

Rioverde Hacienda 142
Meco Rioverde

Rioverde Hacienda 154
Milpitas y Santa Rosa

Ciudad Fernandez Rancho 654
Mojarras de Abajo

Ciudad Fernandez Rancho 435
Mojarras de Arriba

Ciudad Fernandez Rancho 324
Morita

Ciudad Fernandez Hacienda 71
Naranjal

Ciudad Fernandez Hacienda 288
Noria

Rioverde Rancho 196
Obrajero

Ciudad Fernandez Hacienda 766
Ojo de Agua
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Ciudad Fernandez Hacienda 335
Ojo de Agua de San Juan

San Ciro Rancho 116
Organo

San Ciro Rancho 439
Palo Alto

Ciudad Fernandez Congregacion 630
Paraiso

Rioverde Rancho 319
Paso de San Antonio

Rancho 129

Paso Real Rioverde

Pastora Villa 1064
Pastora

San Ciro Rancho 293
Pitahaya

Rioverde Hacienda 521
Plazuela

Rioverde Hacienda 640
Puerto de Martinez

Ciudad Fernandez Rancho 938
Reforma

Ciudad Fernandez Rancho 2076
Refugio

San Ciro Rancho 140
Relampago

Rioverde Ciudad 7899
Rioverde

Rioverde Rancho 494
Salto

Pastora Rancho 408
San Bartolo

San Ciro Hacienda 7
San Carlos

San Ciro Villa 3164
San Ciro

Rioverde Hacienda 836
San Diego

Pastora Rancho 698
San Francisco

Rioverde Hacienda 258
San Francisco, San Judas y
Ojanchal

San Ciro Rancho 128
San Isidro

Rioverde Hacienda 1551
San José del Tapanco

Rioverde Rancho 484
San Martin

Rioverde Hacienda 127
San Rafael

Rioverde Hacienda 583
San Rafael de Bagres

Rioverde Rancho 505
San Sebastian

Ciudad Fernandez Rancho 206
Santa Ana

Ciudad Fernandez Hacienda 803

Santa Efigenia
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Rioverde Rancho 596
Santa Rita

San Ciro Hacienda 1011
Santa Teresa

Ciudad Fernandez Rancho 446
Saucillo

Ciudad Fernandez Congregacion 158
Saucillo

Ciudad Fernandez Rancho 153
Saucillo

Ciudad Fernandez Rancho 239
Sermén

Rioverde Rancho 331
Soyatal

Rioverde Hacienda 349
Tanque de San Juan

Rioverde Rancho 299
Tapona

Rioverde Hacienda 495
Tecomates

San Ciro Rancho 200
Tepehuaje

San Ciro Rancho 534
Tinaja

Rioverde Hacienda 139
Vielma

Fuente: Censo del afio de 1900
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4. La cuestion de la madera

¢Qué le han hecho a la tierra?

¢ Qué le han hecho a nuestra bella hermana?

La han destrozado y saqueado

La han desgarrado a mordidas

clavandole pufiales al amanecer.

La han amarrado con cercas y la han destrozado [...]

James Douglas Morrison

Durante el porfiriato se construyeron 20 000 kildmetros de vias férreas en
México. Esta amplia red de caminos requirié de diversos insumos, la mayoria
de ellos por tratarse de articulos manufacturados fueron importados de Europa
y de Estados Unidos principalmente, sin embargo parte de ellos fueron de
procedencia nacional, esencialmente aquellos que no requerian de complejos

procesos industriales, por ejemplo, el balasto y la madera.

En el caso de la madera, ésta se empleaba como durmiente o traviesa,
asi como lefia para las locomotoras. A pesar de que la elaboracion de
durmientes no requeria de procesos industriales altamente tecnificados,
durante los primeros afos del porfiriato se importaron enormes volimenes de
ellos porque se carecia de la técnica para aplicarles el querosén que requerian.
Sin embargo, a partir de la documentacion consultada no es posible determinar
con exactitud que porcentaje de madera fue importado y cuanto fue de origen

nacional.

Determinar la procedencia de de los durmientes empleados en la
construccion de un ferrocarril brinda la posibilidad de conocer una industria

cuyos alcances son todavia desconocidos tanto en lo econémico como en lo

78



social. Cabe sefialar que me refiero a lo social, porque en una sociedad
eminentemente agricola como lo fue el México porfirista, el bosque tenia una
relacion bastante estrecha con las comunidades humanas y cualquier industria
relacionada con el bosque debido repercutir directamente en dichas

comunidades.

Los durmientes utilizados en el ramal San Bartolo-Rioverde fueron
obtenidos en el territorio nacional, como sucedié también en otros casos. En
este capitulo se pretende determinar la procedencia de dichos materiales, asi
como conocer el costo por unidad y el costo del total de ellos. Con ello se
busca establecer hasta que punto la extraccion de durmientes fue un negocio
rentable para aquellos que participaban en él. Ademas, en vista de que esta
industria de extraccién de durmientes establecié un modus operandi, también

se busca explicar este asunto al lector.

4.1 Caracteristicas generales de la construccion de un
camino de fierro

La construccion de un camino de hierro esencialmente obedecia a los mismos
principios técnicos en cualquier parte del mundo. Sin embargo, podia haber
variaciones en cuanto a las técnicas y materiales de construccion. Consistia en
dos rieles montados sobre traviesas o durmientes de madera que se colocaban
sobre terraplenes recubiertos de material conocido como balasto (grava en
muchos casos). El resto de las estructuras como puentes, estaciones,
alcantarillas, tineles, etc. eran determinados por los requerimientos propios de

cada region y ademas se tomaban en cuenta las condiciones climaticas y
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geograficas para erigir las estructuras necesarias con los materiales mas
adecuados. De esta forma la construccion de un camino de hierro debia estar

atenta al entorno natural

La construccién de un ferrocarril iniciaba cuando un grupo de ingenieros
realizaba una serie de estudios en el terreno por donde se pretendia construir
la linea. Estos especialistas analizaban el tipo de suelo y la topografia, en
general observaban la geografia, todo ello con la finalidad de trazar la ruta mas
conveniente, mas corta, y la que implicara menores costos y esfuerzos. Aunque
a partir de estos datos se proponia el trazo de la linea, como se ha visto en el
caso de la via a Tampico, en ocasiones éste se abandonaba por no ajustarse al
entorno socioecondémico y politico. Asi, a pesar de que las caracteristicas
fisicas del terreno jugaban un papel importante en la decisién del trayecto que

seguiria el ferrocarril, también tenian peso cuestiones de otra indole.

Una vez definida la ruta por donde correria la via se iniciaban los
trabajos de construccion. Un ferrocarril estaba constituido por la infraestructura
y por la superestructura. La primera se integra con los componentes o
elementos que se encuentran por debajo del riel tendido, terrecerias,
alcantarillas, puentes, muros de contencion, etc. La segunda consta de todos
los elementos que complementan a la infraestructura, como son los
durmientes, rieles, balasto, vigas, armaduras de los puentes, estaciones y

sefializaciones. 1%

194 Villalpando Sergio, Estudio preliminar de un ferrocarril interestatal en el sureste

(Campeche, Yucatan, Quintana Roo) México, 1976, mecanografiado, p. 20.
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El primer paso de la obra era levantar el terraplén, que era recubierto por
algun tipo de piedra triturada o por grava cuyo espesor podia ser de 25 a 30
cm. Esta grava o piedra triturada recibia el nombre de balasto y su funcién
consistia en drenar el agua de lluvia, mantener constante el nivel de la via y
servir como cama elastica al repartir las cargas dinamicas al momento del paso
de los trenes. Sobre ella se colocan las traviesas o durmientes, por lo que otra

de sus funciones es sujetar los rieles.®®

Durante el porfiriato, el balasto se obtenia de tres lugares: 1. Predios que
se expropiaban al ser declarados de utilidad publica y que sirvieron como
cantera. Dichos predios no distaban demasiado de las zonas de trabajo; 2. De
las inmediaciones de la via en donde las caracteristicas del terreno lo permitian
3. De los desperdicios de las minas. Debe mencionarse que existieron algunos

intermediarios que vendian a las diferentes compafiias el balasto.**®

Este material se requeria en cantidades importantes (aproximadamente
1 200 m* por km.)**” en el momento del tendido de la via. Sin embargo, una
vez que la linea se terminaba y comenzaba su funcionamiento su demanda
disminuia notablemente, por lo que se trataba de una actividad econdmica

coyuntural.

1% |hidem p. 22

1% por ejemplo, el 23 de febrero de 1900, Teodora Espinosa y su esposo Venustiano Gallegos
le arrendaron al sefior William R. Mansfield un terreno conocido como “tienda vieja” de
trescientos metros cuadrados ubicado en la hacienda La Morena, entre los kilometros 38 y 39
del ferrocarril Potosi y Rioverde. Ahi este ultimo estableceria un corte de cantera de donde
extraeria toda la cantera que quisiera, pudiendo incluso utilizar los desperdicios para balasto de
via férrea. AHESLP Protocolos del notario Antonio de P. Nieto 23 de febrero de 1900.

197 éase la cita numero 22 de este capitulo.
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El siguiente elemento que formaba parte de la superestructura son los
durmientes, estos normalmente eran de madera, aunque durante el siglo XX se
comenzaron a introducir los de concreto y en los ultimos afios ha aparecido una
variedad construida a base de plasticos reciclados. En promedio calculé que
por cada kilbmetro de via se requerian de 2 000 a 3000 durmientes, pues la
distancia entre uno y otro era de aproximadamente 30 cm. Las constructoras
buscaban de preferencia extraerlos de zonas inmediatas a la obra, pero cuando
no existian bosques o la demanda superaba la capacidad de éstos se tenian
que trasladar de otros lugares. La medida standard de un durmiente era de 2

metros de largo por 23 centimetros de ancho y 15 de grueso.

A diferencia del balasto, los durmientes debian remplazase
peribdicamente por el desgaste ocasionado por las inclemencias del tiempo.
Asi, aunque la demanda disminuia una vez que la obra era concluida, se
necesitaba para mantener en buen estado el camino de hierro sustituirlos
peribdicamente, con lo que la presion sobre los bosques se mantenia en un

nivel constante.

Finalmente, el riel se colocaba sobre los durmientes y a través de ellos
era asegurado a la cama elastica con “fijacion clavada”. En general, los rieles
empleados durante el porfiriato no fueron manufacturados en Meéxico,
inicialmente provinieron de Inglaterra y posteriormente de los Estados Unidos,

por lo que este insumo no reporté beneficios para la industria nacional.*®®

198 coatsworth Jonh, El impacto econémico de los ferrocarriles en México, Era, México 1984

pp. 108-1009.
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Otros elementos que conforman el camino de fierro son los puentes y las
alcantarillas, cuyas caracteristicas y numero determinaba el mismo terreno.
Estaciones, bodegas, talleres y el resto de la estructura necesaria para brindar
los servicios de carga y transporte se denominan en su conjunto “las
instalaciones”. Finalmente vienen los componentes mas visibles, que son el
material rodante: las locomotoras y los vagones de carga o pasajeros. Por
tratarse durante el porfiriato de locomotoras impulsadas por energia
proveniente de la combustion del carbén o de la madera, se hacia
imprescindible el “tender”, carro que cargado con los materiales necesarios

para la combustién siempre iba detras de la locomotora.*®

En vista de que se trataba de locomotoras impulsadas a vapor, carbon y
madera se requerian en cantidades importantes. Debido a la escasez de
yacimientos de carbdn en México, se empled en abundancia lefia. Por su parte,
el agua se almacenaba en enormes contenedores que se encontraban
diseminados por todas las lineas férreas, o bien en cisternas o presas muchas
veces construidas por las mismas empresas ferrocarrileras, de las que el

liquido era transportado en contenedores especiales a donde fuese necesario.

Durmientes, balasto y agua fueron obtenidos en el territorio nacional
dado que se trataba de materiales que no requerian complejos procesos de
elaboracion. Seria hasta ya entrado el siglo XX cuando la industria nacional fue
capaz de producir algunos elementos manufacturados como los rieles o

algunas refacciones.

199 | as locomotoras impulsadas por hidrocarburos como el diesel se emplearon

mayoritariamente en México hasta mediados de la década de 1950.
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4.2 Madera y ferrocarriles

En el capitulo anterior se prestd atencion a las negociaciones referentes al
ramal San Bartolo-Rioverde, en este apartado el interés primordial es entender
la forma en que la compafia del Central adquiri6 los durmientes con que
construyé esa via, pues como se mencion0, la dotacion de estos insumos

formo parte de las mismas negociaciones.

Si se considera que el ramal San Bartolo-Rioverde tuvo una longitud de
43 km. y utiliz6 un promedio de 2 000 durmientes por kilometro, tenemos que
aproximadamente se emplearon 86 000 durmientes en total para su
construccion. Al parecer, dichos durmientes no se extrajeron en su totalidad de
zonas maderables circundantes a Rioverde, sin embargo, la documentacion
encontrada no permite asegurarlo. Como se mencioné anteriormente, era mas
beneficioso para las compafiias ferrocarrileras obtenerlos de areas cercanas a
la construccién, pero esto no siempre era posible debido a que México no se
caracteriza por ser un pais maderero por excelencia, esto en parte podria

explicar la enorme cantidad de durmientes que se importaron.*°

Los durmientes de procedencia nacional que se ofertaban a las
empresas ferroviarias procedian de los bosques ubicados dentro de las
haciendas o pertenecientes a alguna comunidad. Podia darse el caso de que
los propietarios vendiesen directamente a las compafiias ferroviarias, pero en

otras ocasiones, también actuaban intermediarios que al arrendar la

10\ untz Ficker Sandra, Empresa extranjera y mercado interno. El ferrocarril central mexicano,
1880 — 1907, COLMEX, México 1996, pp. 86-87
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explotacion de algun predio realizaban su extraccion. Tal fue el caso de Paulo

Veréastegui,**

quien el 27 de septiembre de 1898 en su calidad de
administrador general de la sociedad “Paulo Verastegui sucesores” celebré un
contrato de compra venta de madera con los sefiores “Thomas y Spillane”. La
cantidad estipulada fue de 100 000 durmientes a un precio total de $25 000, o

veinticinco centavos por durmiente. Dicho pago se efectud al contado y por

adelantado.*?

Conforme al contrato, la extraccion de los durmientes se haria en
terrenos de la hacienda de Estancita ubicada en el partido de Hidalgo en el
estado de San Luis Potosi, propiedad de la misma familia Verastegui. Los
linderos dentro de los cuales se realizaria la extracciobn eran por el oriente
Santa Cruz y el Potrero Barrero, al norte el lindero de la hacienda de Estancita
y al sur el camino real que pasaba por el potrero del Barrero y el rancho La
Vieja. La zona de corte estaba perfectamente delimitada y no se le permitia al
arrendador cortar arboles en puntos distintos ni fuera de los limites sefialados.
De esta forma se mantenia el control sobre la explotacion y se evitaban

confusiones respecto a la cantidad de durmientes que se extraian.

El plazo en el que se debian extraer los 100 000 durmientes era de 3
afos, pasados los cuales el contrato se daria por terminado habiéndose o no
sacado la cantidad acordada de durmientes. A fin de conocer el numero de
durmientes que se fueran extrayendo de los terrenos de Estancita, estos se

contarian una vez labrados en el mismo monte, estando presentes trabajadores

1 e trata de Paulo Verastegui lll, el ultimo de los Verastegui que llevé el nombre de Paulo.

112 AHESLP Protocolos del notario Jestis Hernandez Soto 27 de septiembre de 1898
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de la hacienda y de la compafiia Thomas y Spillane. Efectuado el conteo el
comprador los trasladaria a puntos proximos a la via del ferrocarril Central
ubicados entre Santa Cruz y Espinazo del Diablo, este ultimo ubicado en lo alto

de la sierra, luego de pasar la hacienda de Cardenas rumbo a Tampico.

Las dimensiones de cada durmiente extraido debian ser de 260
centimetros de largo y 18 por 22 centimetros de espesor, aunque podian variar
e ir desde los 2.60 hasta los 5 metros requeridos en los cruceros o cambios de
via. Con frecuencia los desperdicios resultantes del corte y del labrado del
durmiente quedaban abandonados en el monte a beneficio del propietario de la
hacienda o monte, o bien se podian dividir en partes iguales entre el propietario
y el arrendador. La utilidad de este desperdicio provenia de su valor como

combustible y por ello era codiciado.

Dadas las medidas de los durmientes se elegian solo los arboles que
tuvieran las dimensiones adecuadas. De un arbol llegaba a extraerse uno y
méaximo dos durmientes. Se les despojaba del ramaje y de la punta quedando
Unicamente el tronco. Después se efectuaba el corte y se procedia al labrado
del durmiente en el suelo, esta tarea se realizaba a mano siendo un proceso

relativamente sencillo.

Durmiente que no se termind de labrar y fue abandonado en la poblacién de Tapona, la que
durante el siglo XIX se encontraba dentro de la hacienda de San Diego, Rioverde.
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Una vez labrados los durmientes se contabilizaban y se ponian al pie de la via
para su traslado, el conteo se hacia regularmente para evitar que se extrajeran
durmientes de mas. Terminada la vigencia del contrato acababa también la
relacion entre el hacendado y arrendador en caso de que no se extendiese el
contrato ya caduco, esto ultimo fue lo que sucedid con el contrato de
Verastegui con Thomas y Spillane, pues el de 1898 era extension de uno

firmado dos afios antes.

4.3 Procedencia de la madera para el ramal San Bartolo-
Rioverde

La actual Region Media del estado de San Luis Potosi, donde se ubicaba la
hacienda de Estancita, no era una zona tipicamente maderera, los bosques
gue se encontraban ahi no tenian a las proporciones ni las caracteristicas de
las areas de extraccién maderera ubicadas en la Huasteca potosina. En la hoy

Region Media las arboledas y bosques aprovechables para la elaboracion de
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durmientes se componian basicamente de encinos, aunque existian algunas
otras variedades que no resultaban aprovechables para la elaboracion de esas

traviesas.

Estos bosques ya eran explotados abundantemente antes de la llegada
del ferrocarril y de ellos se obtenian diversos productos como resinas,
materiales de construccion, combustible, etc. En México, este medio de
transporte se sumo a las industrias que requerian madera en abundancia, por
lo que en algunos casos como el que se cita a continuacion, las explotaciones
de este recurso ya establecidas simplemente anexaron a sus actividades el

labrado de durmientes.

En 1899, Ignacio M. Barajas celebr6 un contrato con H M. Barothers
para que este (ltimo explotara la lefia de la hacienda de los Campos.’*® Se

acordé que se extraerian 1 500 cuerdas de lefia'*

cada tres meses al precio
de un peso quince centavos por cada una. En el contrato no se especifica la
cantidad total de lefia que seria cortada, Unicamente se menciona que el
contrato finiquitara cuando H. M. Barothers no cumpliera con lo estipulado. En
este caso, la extraccion de durmientes solo quedd como una posibilidad abierta
y no fue el objeto central de la explotacién, pues se asentd que “En el caso de
que el sefior Barothers desee cortar durmientes de la arboleda vendida, queda
estipulado que puede hacerlo pagando dichos durmientes al convenido precio

de un peso quince centavos por cuerda [...]."*°

113 AHESLP protocolos del notario Antonio Padua Nieto 6 de abril de 1899
E‘S‘ Una cuerda de lefia equivalia 128 pies cubicos, es decir 3.65 metros cubicos de madera
Ibidem.
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Tal parece que el objetivo de Barothers era instalar hornos para la
quema de carbon y por ello en la clausula quinta del mismo contrato se
establece que estos se podrian instalar en puntos que no afectaran los

intereses del vendedor, |. M. Barajas.

Este documento permite comparar un contrato celebrado para extraer
durmientes y otro que contempla la extraccién con otros fines y se aprecia un
elemento de gran importancia pues sefala solo como una posibilidad el labrado
de durmientes. En la segunda clausula especifica que “[...] No se cortaran de
raiz los encinos, sino que se les dejara el tamafio cuando menos de 25
centimetros para que retofien.’'® Esta situacion revela que cuando se cortaba
lefia de las arboledas se extraian las raices de los arboles y esto no sucedia en
el caso de los durmientes porque estos se hacian de una sola pieza, por lo

tanto la raiz no tenia ninguna utilidad.

Otra transaccién celebrada el 6 de mayo de 1899 arroja luz sobre el
mismo, asunto, la sefiora Antonia Diaz Infante viuda de Moncada vendi6 al
sefior Adolfo Viramontes lefia que debia ser extraida del rancho El Tigre
ubicado en jurisdiccién de San Felipe, en el estado de Guanajuato.’'’ Se
estipuld que los montes del rancho producirian al menos 100 000 cuerdas de
lefia y el costo de la cuerda se fij6 en 50 centavos; Viramontes debia extraer al

menos 1000 cuerdas mensuales.

116 .

Ibidem.
7 AHESLP Registro Publico de la Propiedad y el Comercio, protocolos del notario Antonio
Padua Nieto 6 de mayo de 1899
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En este caso el valor de la cuerda disminuye, la razén no queda clara
pero puede ser que diversos factores influyeran en determinar el precio, entre
ellos la calidad de la madera, el sitio de la explotacion, la disponibilidad de
trabajadores, etc. Como en el caso anterior, en éste se hace referencia a la
extraccion de las raices, lo que solo se haria cuando una vez terminados los

arboles no se hubieran completado las 100 000 cuerdas:

En caso de que por cualquier evento o error de calculo no se
completasen las 100 000 cuerdas de lefia, se ajustaran sacando las
raices de los arboles que se hayan cortado, pero estimando en tal caso
el valor de la cuerda en veinticinco centavos, en atenciéon a la mayor
dificultad de la explotacién, o si no le conviene al comprador, se

entendera el contrato restringido a lo que produzca el monte de la

superficie a arriba.*®

Retomo en este momento una cuestion que se ha tratado en capitulos
anteriores, me refiero al asunto de la via que Franco Verastegui tendié desde
su hacienda de Ojo de Agua hasta la estacion de San Bartolo en enero de
1900. Como se dijo, Verastegui pretendia utilizarla para transportar durmientes
y madera desde su propiedad hasta la estacion del Central Mexicano. Ello es
un indicador de dos cosas importantes, primero que la explotacion de madera y
durmientes labrados la hacian también los hacendados por su cuenta y en
segundo lugar debe apreciarse que el corte de madera resultaba un buen
negocio, a tal punto que el sefior Verastegui estaba dispuesto a tender una via
gue siendo de uso particular no iba a redituarle ningln otro beneficio que el

obtenido por la venta de la madera.

118 Ipidem.
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De esta forma el beneficio que Franco Verastegui esperaba obtener por
la venta de las 100 000 cuerdas de lefia era de $325 000.**° Suponiendo que
se hayan entregado anualmente las cantidades estipuladas como maximo a la
familia Espinosa y Cuevas, el beneficio anual neto reportado por la venta
habria sido de $32 500 para Verastegui, aunque de ello habria que descontar
los gastos generados por el transporte lefia hasta la via, el pago a los
trabajadores y demas gastos que se hicieran necesarios. Aun sin conocer tales
gastos, me atrevo a asegurar que en caso de que la transaccion se haya
efectuado (cosa que no puedo asegurar pues no encontré mas referencias al

asunto), el sefior Verastegui hizo un buen negocio.

Es muy posible que el ramal San Bartolo utilizara durmientes de la
hacienda de Estancita y de la de Ojo de Agua, pero ademas existen indicios de
que probablemente las haciendas de La Boquilla y Angostura hayan también
proporcionado durmientes a este ferrocarril, pues como se dijo antes, en los
momentos en que aun no se determinaba si el ramal llegaria a Rioverde
proveniente de las Tablas o de San Bartolo, el Ayuntamiento rioverdense
solicitd por escrito a los propietarios de aquellas haciendas que proporcionaran

la cantidad de durmientes que ellas mismas fijarian.**

19 En este caso se presenta el precio mas elevado por cuerda, yo asumo que el precio

aumento de tal forma por que Verastegui haria el corte y el traslado de la lefia hasta la via con
SUS propios recursos.
129 AHRM. Actas del ayuntamiento de Rioverde, sesién del 19 de diciembre de 1899.
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4.4 El negocio de los durmientes

Considerando el precio al que Paulo Verastegui le vendié a Thomas y Spillane
cada durmiente (25 centavos), el costo de los 86 000 durmientes que calculé
arriba para la construccion del ramal debio ser aproximadamente de $21 500.
Sin embargo, es dificil pensar que Thomas y Spillane vendiera cada durmiente
al mismo costo pues el labrado y transporte hasta la via implic6 un gasto que
era necesario recuperar y ademas esa empresa debid tener la intencién de
obtener un margen de ganancia. De ahi que si por lo menos vendié cada
durmiente a 50 centavos, el costo ascendié a $43 000, cifra cercana a los $45

000 que entreg6 el Ayuntamiento de Rioverde al Ferrocarril Central.

Para cerrar lo relativo al contrato entre Spillane y Verastegui diré que el
contrato estipulaba la cifra de 100 000 durmientes, sin embargo, el ramal San
Bartolo no se construyd enteramente con traviesas provenientes de Estancita
ya que el proceso de corte y elaboracién no permitia trabajar a un ritmo tan
acelerado como para que en un afio se obtuvieran de una sola explotacion 86
000 piezas. No obstante, estos cien mil durmientes se destinaron muy
probablemente al Central pues las lineas mas cercanas a la explotacion eran
las de ese ferrocarril. Si esto no fue asi no tiene importancia para este estudio,
pues por ahora lo que me interesa determinar es la ganancia total de Spillane,
la que en base a la media establecida de 50 centavos debié ser cercana los

$50 000, exactamente el doble de lo que Spillane pago a Verastegui.
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Considerando lo anterior puede afirmarse que aparentemente no se
trataba un negocio muy espectacular, sin embargo, si se considera que
Spillane pudo tener arrendadas dos o tres explotaciones o quiza mas, entonces
el negocio ya se torna en algo mas jugoso porque redituaba entre $100 000 y

$150 000 por trienio, que fue la duracién del contrato.

Si se comparan los datos de Rioverde con los de otros casos como por
ejemplo el citado por Manuel Hinojosa para la regién de Michoacan,**! las
discrepancias no son tan grandes a pesar de que existe una diferencia de 7

afnos, pues ambos se sitlan en las postrimerias del porfiriato:

En Uruapan, Mich., durante los afios de 1909 a 1913, la Compafia
Industrial de Michoacan, S. A., regenteada por el Sr. J. J. Slade, exploto
los montes de las comunidades indigenas de Pichataro, Turicuaro,
Comachuén, Sevina, Nahuatzen, Cheran, Arantepacua, Quinceo,
Capacuaro, San Lorenzo, Angahuan, Parangaricutiro, Paricutin, San
Felipe, Promacuaran, Cocucho y algunas otras y las rentas de estos
montes, en su conjunto, incluyendo contribuciones, no llegaban a $
50,000,00 anuales.

De todos esos montes se explotaban, anualmente, alrededor de un
millon quinientos mil durmientes de pino, quinientos mil de encino y
como diez millones de pies de maderas aserradas. El precio de los
durmientes fluctuaba entonces entre $0.65y $ 1.10 los de pino y $1.00 a
$1.50 los de encino. En 1907, el precio de la madera aserrada era de
$40.00 a $50.00 millar de pies, por lo que, conservadoramente, puede
calcularse que de 1909 a 1913 el precio promedio haya sido de $50.00
el millar de pies.

21 Hinojosa Ortiz Manuel, Los bosques de México: relato de un despilfarro y una injusticia.

Instituto Mexicano de Investigaciones Econdémicas, México 1958, pp. 94-95.
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En consecuencia, la Compaiiia citada tenia al afio, aproximadamente,

los siguientes ingresos:

Durmientes Precio promedio estimativo Total
por unidad
1.5 millones de durmientes de pino $0.80 $1.200,000.00
500 mil durmientes de encino $1.15 $575,000.00
10 millones de pies tabla $50.00 el millar $50,000.00
$2.275,00.00

La compafiia Industrial de Michoacan pagaba a los indigenas por

hechura del durmiente, de diez a quince centavos por los de pino y de

quince a veinticinco por los de encino [...]*??

Para la compafiia Thomas y Spillane el precio promedio por durmiente lo he
establecido en aproximadamente 50 centavos para 1902. Si se consideran las
variaciones en los precios que pudo haber en siete afios, el precio de $1.15 por
traviesa de encino que plantea Manuel Hinojosa no esta fuera de

proporciones.

Respecto a la compafia industrial de Michoacan, ésta operaba bajo la
misma légica que la Thomas y Spillane, también arrendaba los bosques para
su explotacion, solamente que por tratarse de una zona eminentemente
maderera la explotacion era mas grande. Thomas y Spillane firmdé un contrato
para extraer de la hacienda de Estancita 100 mil durmientes en tres afos, lo
que representa 33 000.03 anuales en promedio, en cambio la compafiia
industrial de Michoacan entre 1909 y 1913 extrajo 500 mil piezas contando solo

las de encino, lo que arroja un promedio de 100 mil durmientes anuales. Como

122 Ipidem.
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puede observarse, la diferencia entre lo que se extrajo en una y otra

explotacion resulta considerable.

También la comparacion del contrato de I. M. Barajas que se ha citado
atrds con el mismo caso de Michoacan resulta ilustrativa respecto a la
explotacion de los bosques. A diferencia de Thomas y Spillane, Barajas no
pretendia extraer durmientes y ello quedaba Uunicamente como una posibilidad
abierta, pues como se dijo su intencidn era sacar 1 500 cuerdas de lefia cada
tres meses, es decir 192 000 pies de madera. Nuevamente la Unica diferencia
entre uno y otro caso es el volumen de extraccién y el procedimiento en cuanto
al arrendamiento del bosque es el mismo. |I.M. Barajas debi6 haber extraido
anualmente un promedio de 576 000.9 pies tabla de madera de la hacienda de
los Campos, en cambio la compafia industrial de Michoacan extrajo 10

millones de pies en 5 afios, un promedio estimado de 2 millones anuales.

A partir de lo anterior es posible suponer que la extraccién de durmientes
era un negocio de mediana envergadura en las zonas no maderables como la
hoy Region Media de San Luis Potosi, pero en cambio en las zonas con
abundancia de bosques como Michoacan el negocio crecia exponencialmente.
La explotacion de los bosques en México durante el porfiriato, y especialmente
la enfocada a la elaboracién de durmientes para ferrocarril fue una actividad
que en base a los archivos notariales, de empresas dedicadas a la explotacién

y registros de las compafias ferroviarias puede ser estudiada méas a fondo.
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El ramal San Bartolo no puede entenderse aisladamente, es necesario
situarlo en un contexto mas amplio para obtener la panoramica del proyecto
porfirista de construccion de ferrocarriles que materializé poco mas de 20 000
kilometros de vias férreas. Cada uno de estos kildmetros requirié en promedio
2 000 durmientes (cifra que puede variar debido a las condiciones del terreno, a
la geografia etc.). Es decir, la red ferroviaria nacional empled inicialmente 40
000 000. Se trata de un tema poco estudiado y como ya mencioné susceptible
de ser analizado desde diversos puntos de vista, pues conocer la cifra exacta
de durmientes extraidos en territorio nacional abriria la puerta a un analisis de
tipo econdmico sobre las empresas y haciendas beneficiarias de la extraccion
de maderas. Lo que se puede afirmar aqui es que la extraccién de durmientes
fue un fendmeno que repercutié de forma importante en la sociedad mexicana
si se considera que ésta era eminentemente agricola durante el siglo XIX y que

permaneci6 asi durante buena parte del siglo XX.

CONCLUSIONES

El ramal San Bartolo - Rioverde requirio de 86 000 durmientes en total para su
construccion, una parte de estos provino de los bosques de las haciendas de
Estancita y de Ojo de Agua, y probablemente de otras haciendas como
Angostura y La Boquilla. En promedio el costo por unidad fue de 50 centavos,
por lo que la subvencion pagada por el Ayuntamiento de Rioverde a la
compafia del Central de $45 000 se ajusta hasta cierto punto al costo total de
los durmientes, con lo cual se entiende que la comparia del Central recibié en

efectivo el costo total de dichas traviesas.
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El sefior Franco Verastegui y la compafiia Thomas y Spillane fueron dos
de los proveedores de durmientes para el ramal. El primero explotaba sus
propios recursos mientras que los segundos fungian como intermediarios y
extraian madera de terrenos arrendados a un tercero. Verastegui era uno de
los principales propietarios del partido de Rioverde y su familia impulsaba

desde la jefatura del partido la construccion del ramal.

Estos ejemplos han permitido ver que a pesar de que Rioverde no se
caracterizé como una zona productora de maderas, si existia una explotacion
de los bosques contenidos tanto en las inmediaciones como dentro del partido.
Esta explotacion ha dejado huellas en diferentes documentos que permiten

rastrearla.

Como se menciond, dichas explotaciones se efectuaban antes de la
llegada del ferrocarril con la finalidad emplear la madera como combustible. En
el partido de Rioverde funcionaban diversos trapiches o chamucos para la
elaboracion de piloncillo y puede suponerse que los requerimientos de
combustible eran altos. De ahi que aqui se afirme que la llegada del ferrocarril
primero con la linea a Tampico y después con el ramal San Bartolo-Rioverde
incentivo la industria de la explotaciobn maderera, aunque no se haya podido

determinar especificamente que tanto.

La elaboracién de durmientes no requeria de todas las partes del arbol,

por lo que al cortarse la madera quedaban aun en la tierra las raices que con el
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tiempo podian llegar a retofiar, aunque para otras actividades como la
elaboracion de carbdn llegaban a extraer las raices afectando con esto la

absorcion del suelo y propiciando el avance de la erosion.

La extraccion de durmientes no fue exclusiva del partido de Rioverde,

sino un fendmeno de envergadura nacional que incentivd un sector de la

economia que como se ha dicho esta pendiente de estudiarse.
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Consideraciones finales

El ferrocarril materializé durante el porfiriato los suefios de civilidad y progreso
material que las elites mexicanas anhelaban. En el caso de Rioverde la
cuestion no fue diferente, las elites locales buscaron afanosamente por veinte

anos la llegada del ferrocarril a la cabecera del partido.

En 1882 dieron inicio los esfuerzos para que la proyectada linea San
Luis Tampico cruzara la ciudad de Rioverde, las negociaciones que se llevaron
entonces a cabo entre la empresa del Ferrocarril Central Mexicano y las
autoridades del partido practicamente materializaron la obra, sin embargo,
inesperadamente la compaiiia decidio dar por terminados los acuerdos y tender
la via a través de la hacienda de Cardenas propiedad del entonces gobernador

del estado Pedro Diez Gutiérrez y de su hermano Carlos.

Ante este fracaso se llevaron a cabo otros esfuerzos a fin de llevar a
Rioverde el ferrocarril, uno de ellos fue el fallido proyecto Vanegas-Cedral-
Matehuala-Rioverde que por razones que no quedaron del todo claras no logro
Su objetivo. La regién del Oriente del partido fue la que resulto mas afectada
por lo ocurrido en 1882. En esta zona se encontraban algunas de las haciendas
mas importantes de la familia Verastegui, que era la principal propietaria del
partido, por esta razén el papel que algunos de los miembros de esta familia
jugaron en las negociaciones para llevar un ferrocarril a Rioverde fueron de

primer orden.
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Un ejemplo del interés que tenian personajes como Franco Verastegui
para que algun ferrocarril se construyera, fue la via para transportar durmientes
desde su hacienda de Ojo de Agua hasta la estacion de San Bartolo del
ferrocarril San Luis Tampico. Lo interesante de este proyecto radico en que su
propésito era el de transportar durmientes para el ferrocarril, tema que se tratod

en la segunda parte del trabajo.

El ramal San Bartolo Rioverde fue finalmente inaugurado el 25 de mayo
de 1902. La conveniencia de dicho ramal quedd expresada por el nUmero de
haciendas y demas poblaciones aledafias al ramal, que se convirtieron en su
mercado. La construccién requirié de la participacion de las elites locales que

con sus donativos lograron garantizar los $45 000 que requeria el proyecto.

En la segunda parte del trabajo se tratd el asunto de la extraccion de
maderas. Los ejemplos de algunas explotaciones permitieron observar que si
bien la extraccion de durmientes era una actividad que afectaba al entorno
natural, otro tipo de explotaciones como las destinadas a elaborar carbén que

extraian los arboles de raiz afectaban infinitamente mas al entorno natural.

Finalmente el caso de la construccion del ramal de Rioverde no puede
ser entendido fuera del contexto nacional, por lo que teniendo en mente los 20
000 kilbmetros de vias que se construyeron durante el porfiriato se debe
reflexionar sobre las necesidades materiales que esta inmensa obra requirio y
particularmente respecto a la cuestion de los durmientes. Si bien se importaron

en gran numero, esto no quiere decir que no se hayan establecido
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explotaciones en territorio nacional, cuyos efectos tanto econémicos como
respecto al entorno natural aun estan por estudiarse tanto en lo regional como

a nivel nacional.
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