LA CAPITAL Y SUS PRIMEROS
MEDIOS DE TRANSPORTE:
PREHISTORIA DE LOS TRANVIAS

Ernesto pE LA TORRE VILLAR

“No hay gobierno ilustrado que pueda ha-
cerse sordo a tales exigencias. Los ferrocarriles
son, con el telégrafo electromagnético, la vida
y la gloria de nuestro siglo, y desde que la loco-
motiva lanzé su primer chiflido, en la venturosa
isla que les ha consagrado todos los recursos de
su suelo, de su industria y de su genio pric-
tico, no hay poblacién en el mundo que no
pretenda apropidrselos” (Ing. Santiago Méndez).1

AL ocuparnos de los tranvias, no podemos desentendernos de
su origen, que en nuestro pais, como en todos los demis, es el
mismo de los ferrocarriles. Por eso es menester referirnos a
éstos, a sus principios y desenvolvimiento posterior, para po-
der entender el de aquéllos.

Un hombre del siglo del Progreso, al inaugurar los traba-
jos de la Asociacién Mexicana de ingenieros civiles y arqui-
tectos, el dia de su instalacién diria:

Voy a tratar de ferrocarriles, no para ponderaros su importan-
cia, que dentro y fuera de este recinto el mundo entero siente, sino
para poner de manifiesto la causa que a mi modo de ver ha re-
tardado su construccién en grande escala, y someter a vuestra
apreciacién los medios que la experiencia adquirida en cerca de
veinte afios de constante prictica me ha indicado como los unicos
seguros para conseguir el pronto desarrollo de una mejora que
probablemente resolveria muchas de las cuestiones sociales que traen
agitado a nuestro pafs, y forman como una nube detrds de la
cual columbramos a veces y vemos desaparecer su bello porvenir.

En esto de ferro-carriles, lo mismo que en todo aquello que es
grandioso y promete progreso y civilizacién, los generosos hijos
de México no han sido de los tultimos en querer apropiarse la
mejora, concibiendo al instante la vigorosa y bienhechora influen-
cia que ella podia ejercer en todos los ramos de la riqueza publi-
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ca. La Espafia, la Itatia, el Austria, la Rusia, la Turquia y muchos
otros paises del Antigo y Nuevo Continente, no tenian una lengua
siguiera de ferro-carriles, cuando ya nosotros, en 1842, principid-
bamos el de Veracruz al Paso de San Juan con el propdsito de
prolongarlo hasta México. La Francia misma habia dudado hasta
entonces de su utilidad practica, bien que en ese afio de 1842 los
ilustrados ministros del rey Luis Felipe, venciendo una tenaz opo-
siciéon en las cdmaras, dictaban la sabia ley bajo cuyos auspicios
se ha puesto en comunicacién la capital con todos los puertos de
mar y las plazas fortificadas de la frontera, y en contacto unas con
otras las ciudades mds populosas y las mas insignificantes aldeas.

Pero también en esto, como en otras cosas, siempre hemos
tenido la audacia suficiente para acometer las empresas arriesga-
das y nos hemos detenido poco en averiguar las dificultades y en
escoger los medios mas adecuados para vencerlas. Tal manera
de proceder puede ser buena en politica; pero tratiandose de obras
materiales serd estéril las mds veces, y hasta cierto punto perju-
dicial.

La maravillosa celeridad con que se circula en los ferro-carriles
fue la que hirié mds vivamente nuestra imaginacién, y en ella se
concentraron todas nuestras aspiraciones. Quisimos disfrutarla, y
sin meditar en lo que esto podria costar en un pais cuya configura-
cidn orogrifica excepcional presenta una ancha zona de obsticulos
y dificultades tales, que en cualquiera otra parte hubieran hecho
desde luego desechar la idea de allanarlos para el paso de una
locomotiva, nos aventuramos en la empresa, sin que tampoco nos
retrajesen las interrupciones forzosas que habian de experimentar
los trabajos por los frecuentes trastornos en la paz publica que
se habian inveterado en la vida normal de la nacién, y cuyo fin no
podia entonces percibirse. De todas maneras, para una obra tan
costosa, se necesitaban sumas, si no inmensas, muy superiores a
nuestros recursos ordinarios, no existiendo entre nosotros el espi-
ritu de asociacién que todo lo vence, pero que solo puede florecer
en una atmdsfera de garantias, de seguridad y de confianza mu-
tua de que hasta hoy por desgracia no hemos disfrutado.

No pudiendo hacer nada con nuestros recursos propios, apela-
mos a los extranjeros con la pretensién de que ellos solos se expu-
sieran a todas las contingencias, haciendo los considerables adelan-
tos de fondos que exigian obras de tanta magnitud. Sus temores por
nuestras guerras civiles, la falta de paz y de seguridad, los creimos
combatir y ahuyentar con fabulosas promesas de proteccién, sin
reflexionar en que para inspirar confianza a otros, lo primero
es probar que uno mismo la tiene?

Asi planteaba uno de los promotores de la instauracién del
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sistema ferroviario, el origen y finalidades de su creacién en
México.

El mismo Santiago Méndez, que tanto encarecia su cons.
truccién, se referia a las exigencias que la instalacién de una
vasta red de transportes iria a satisfacer:

Nuestro comercio, nuestra industria, nuestra agricultura, el des-
arrollo completo de nuestra riqueza territorial, no tanto necesitan
la velocidad como la baratura y seguridad de los transportes. En
donde estas dos condiciones puedan prontamente obtenerse con
un buen camino carretero, a él nos debemos atener y dedicar por
ahora; alli donde pueda mejorarse la navegacién fluvial o abrirse
un canal, nos concretaremos a la navegacién; y cuando las circuns-
tancias especiales del clima o del terreno reclamen el estableci-
miento inmediato de una via férrea, hagamos por obtenerlo todos
los sacrificios posibles, sin desechar una ventaja positiva y lograble
por querer alcanzar otras mayores pero de no facil consecucion,
En donde la traccién por vapor hubiera de costar demasiado,
establezcamos desde luego la via para traccién de animales, y el
ahorro que nos proporcionard en los transportes cada legua cons-
truida, nos acercard rdpidamente al dia de poder emprender la
obra perfecta.3

No se resignarian los mexicanos del siglo x1x a ir a la zaga
de la civilizacién, de los adelantos técnicos que aproximaban
a los hombres entre si y les hacian gozar las ventajas del inter-
cambio de ideas, de productos y de personas. Aislados por un
mundo fisico que se habia complacido en crear obsticulos
para su intercomunicacién, dotados de una enorme extensién
territorial —bafiada por dos océanos y en la cual las diferen-
cias de tierras, de climas y productos hacian pensar en la su-
puesta existencia de una riqueza fabulosa, sefialada entre otros
por el Barén de Humboldt—,* los mexicanos que tenian fe
en la patria, que deseaban la paz, el orden y el progreso tuvie.
ron que pensar en la necesidad de comunicarse con el exte.
rior, en donde todos en comun cifraban sus esperanzas. Por
el Norte el desierto, hacia el Sur las montafias y en las costas la
fiebre amarilla y el vémito negro defendian las puertas natu.
rales de México. Durante el virreinato, diversos caminos reales
creados por las asociaciones mineras y de comerciantes y funda.
mentalmente por los Reales Tribunales del Consulado de Mé.
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xico y Veracruz, se dirigian hacia Santa Fe de Nuevo México,
San Blas y las Californias, Veracruz, Acapulco y Oaxaca, y
eran vigilados y conservados con relativo cuidado, pues no
podian satisfacer las necesidades apremiantes de una comu-
nicacién rapida y efectiva, mucho menos esparcir por todos
los 4mbitos de la nacién los nuevos adelantos técnicos ni ofre-
cer posibilidades a la explotacién y reparticién en grande escala
de nuestras riquezas naturales. Serian los nuevos sistemas de
transporte, los ferrocarriles, los que irian a terminar con la in.
comunicacién en que se encontraba México, y a resolver una
buena parte de sus problemas.

Enorme fue el entusiasmo con que se concibié la transfor-
macion del pais, gracias al establecimiento de los ferrocarriles.
Manuel Payno afirm¢ que se trataba de “la primera tentativa
seria de un sistema de mejoras materiales que debe cambiar
las transacciones mercantiles, aumentar las rentas publicas
e influir en el progreso y desarrollo de la civilizacién”.5 Y un
defensor convencido de los ferrocarriles aseguraba que con
ellos “tendran que retirarse los salvajes, quienes oirdn en los
silbidos de las locomotoras su sentencia de muerte. .. La civi-
lizacién se situard en donde ahora el pastor primitivo cuida
sus escasos rebafios y donde el salteador se esconde para arre-
batar por la fuerza y con toda impunidad lo que otros han
adquirido por medio del trabajo™.

Los Estados Unidos servirian de ejemplo y estimulo para
la creacién del servicio ferroviario en nuestra republica.
Ellos lo habian instaurado desde 1825, con la primera linea
que iba de Boston a Lowell, a través de una distancia de seis
leguas. En menos de g5 afios habian construido 37,000 millas
de linea férrea, con un costo aproximado de 1,665 millones de
pf:sos, y al conjuro de su aparicién, su poblacién y su riqueza
se habian multiplicado. De 14 millones de habitantes en 1840
habia pasado a g5 en 1860. “;Y cudl es el gran secreto de este
inmenso y. rdpido incremento de poblacién y subido valor
de la propiedad territorial de los Estados Unidos?”, pregunta
mnuestro autor. “La respuesta es concisa: {la construccién de
ferrocarriles!” 7

_“1He ahi el eureka!”, exclamaron nuestros hombres. Y a
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la resolucién de nuestros problemas mediante la creacién de
vias de comunicacién se entregaron en cuerpo y alma.

Fue “al genio emprendedor e infatigable del Sr. D. Fran.
cisco Arrillaga, natural de Veracruz” a quien la administracién
de don Anastasio Bustamante hizo la primera concesién y
otorgé el privilegio exclusivo por go afios para construir un
camino de fierro desde Veracruz a la capital. En la concesién
otorgada a Arrillaga se estipulaba que la obra debia iniciarse
antes de dos afios a partir de la fecha de la concesion, y con-
cluirse a los doce; que deberia contar con un ramal de doble
via para Puebla; que los fletes por carga de Veracruz a México

"no serian mayores de 10 a 11 pesos por carga de cuatro quin.
tales, y los fletes por efectos nacionales de México a Vera-
cruz, de un real la arroba.

La compaiiia debia pagar derechos por los rieles, carruajes
y demds dutiles introducidos, y a partir del undécimo afio de
establecida, entregar al gobierno cincuenta mil pesos anuales,
hasta completar un millén destinado a la mejora de los cami-
nos laterales o vecinales. No recibiria subvencién alguna. A
esta falta de ayuda oficial, a la situacién politica reinante que
no permitia la concentracién del gobierno en la realizacién de
:obras de cierta envergadura, y en suma a la muerte del sefior
Arrillaga, se debié que su proyecto no se realizara.® Las repe-
tidas sublevaciones que hubo entre 1835 y 1842 hicieron que
‘el proyecto de Arrillaga cayera en olvido.

Extinguidos los Reales Tribunales del Consulado en 1824
v 1827, y asimismo los de Mineria, los caminos fueron comple-
tamente abandonados y el trifico se dificulté sobremanera.
En el afio de 1842, Antonio Lépez de Santa-Anna decretd el
restablecimiento de la averia —impuesto que consistia en
€l pago de un 2 % adicional sobre los derechos de importa-
ci6n, enterado en la aduana de Veracruz— con el fin de em-
plearla en la construccién de un camino de fierro de Veracruz
al Rio de San Juan y en la compostura de la carretera de
Perote. El peaje cobrado en estos caminos deberia servir para
pagar capital y réditos de construccién; una vez extinta la
-deuda, pasaria al dominio y propiedad de la nacién. Los
.causantes sintieron sumamente gravoso tal impuesto y consi-
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deraron como escandaloso el porcentaje, el cual, a medida
que corrié el tiempo, en lugar de disminuir aumenté hasta
llegar en 1868 a un g5 % de todos los derechos de impor-
tacién.

En la linea que se proyectd, se traté de congraciarse el fa-
vor de Santa-Anna, por cuyas propiedades se quiso pasara el
ferrocarril a fin de beneficiarlas, interés que tuvo también
mis tarde el sefior Escandén con sus tierras. Como las obras
marcharan lentamente, en 1859 se tuvo que demandar a los
constructores por falta de cumplimiento del contrato celebra-
do.® Seria don Santiago Méndez quien prosiguiera con tesén,
energia y honestidad los trabajos, los cuales se vieron corona-
dos con el éxito en 1857 al inaugurarse el tramo México-Villa
de Guadalupe. El tramo produjo magnificos resultados gra-
cias a la direccién del ingeniero B. Manuel Restory, que
servia a los nuevos concesionarios sefiores Mosso Hermanos
para la construccién de un ferrocarril desde San Juan (en
Veracruz) hasta Acapulco’® El g1 de agosto de ese mismo
afio se concedia a don Antonio Escandén el privilegio para
la construccién de un camino de Veracruz al Pacifico, nulifi-
candose al mismo tiempo la concesién de los sefiores Mosso,
a quienes compraria Escandén el tramo México-Guadalupe.

Las vicisitudes de la via a Veracruz son largas de resefiar.
Baste decir que en los trabajos de construccién del ferrocarril
trabajaron el mismo Méndez, el ingeniero Talcot y el inge-
niero Lloyd y se gastaron numerosos millones. La Interven-
cién francesa no suspendié los trabajos; por el contrario, reco-
nociendo sus dirigentes la importancia que tenia para sus
fines contar con una via que les permitiese entrar ficilmente
al pais, transportar sus tropas y efectos mas rapidamente y sin
tener que exponerlos a la insalubridad de las tierras calientes,
celebraron contratos con Escandén en 1863 para la continua-
cién de las obras, las cuales vigilarian ingenieros franceses; se
hizo venir a obreros norteamericanos especialistas en los traba-
jos, y en todo ello se gastaron fuertes cantidades, que ascen-
dieron a mds de once millones de francos.t

Don Antonio Escandén, en viaje por Europa, lleno de fe
en el porvenir del Nuevo Gobierno, ‘“cedié su privilegio,
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hipotecd, traspaso, vendio, o cualquiera de estas cosas a unas
personas de Londres, que juntas o no, en mayor o menor nu-
mero, adoptaron una razoén social: «Compaifiia Imperial Mexi.
cana Limitada»”12

Esta compaiiia contaria con €l apoyo de Maximiliano, que
veia reflejada su gloria en obras tan utiles al pais como la
construccion del camino de fierro, por lo cual se le subven.
ciond y eximié de diversas obligaciones, dando motivo para
que el ministro Siliceo, en la Memoria de Fomento de 1866,
dijera que con ello “el tesoro haria nuevos sacrificios”, gracias
a los cuales la Compafiia Imperial Mexicana llevaria a su
término la grande obra de comunicar la capital del Imperio
con ¢l primer puerto del Golfo Mexicano.!

La terminacion de esta via, que ansiaron ver realizada
tantos gobiernos, no pudo hacerse durante la administracién
de Maximiliano. Los gobiernos liberales la tomaron en sus
manos. Resueltos los problemas internacionales que tanto
habian dafiado al pais, trataron de ir resolviendo los internos.
El que representaba Ia falta de comunicaciones fue uno de los
primeros que se abordaron, y, consolidada la paz, seria Judrez
quien pusiera el mayor empefio en su resolucion.

Al igual que Eloy Alfaro, cuyo mids caro anhelo fue unir
el mar con la meseta, Quito con Guayaquil, Judrez puso toda
su voluntad en el plan de unir Veracruz con México. El 16
de septiembre de 1869 inaugur$ el tramo México-Puebla. A
Lerdo de Tejada, muerto ya Judrez, tocaria recorrer por vez
primera, el 12 de enero de 18%g, el tramo faltante.

Los estadistas mexicanos se sintieron satisfechos de ver
correr por el inmenso territorio las “locomotivas” que venian
anunciando a lo largo del camino el ingreso de un elemento
mis de civilizacidén en México. Ese dia comenzaba para el pais
una nueva época de cuyo esplendor estaban todos seguros,
pues habia costado mucha sangre y muchos sacrificios. Se
vislumbraba una era de paz y de prosperidad, la cual haria
marchar rectamente a la nacién hacia el progreso. Podria el
mexicano recorrer enormes extensiones en unas cuantas horas,
transportar sus personas y efectos con seguridad y rapidez de
un lugar a otro. Su comunicacién con el exterior lo obligaba
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a dejar de ser un provinciano para comenzar a sentirse cosmo-
polita.

Se abria asi, ademds, la puerta al mundo exterior. La in-
migracién extranjera se habia detenido como resultado de
nuestras continuas luchas. Los colonos europeos se habian
establecido en otros paises y habian coadyuvado a la trans.
formacién de las sociedades sudamericanas. México, que tenia
una triste experiencia de sus intentos de colonizacién en afios
anteriores, sinti¢ ahora restauradas sus fuerzas, consolidadas
sus instituciones y dominados los gérmenes internos de inquie-
tud, y tuvo confianza en si mismo. Al abrir esta primera gran
puerta al exterior, permitiria la entrada a los inmigrantes
que necesitaba, y principalmente a los capitales que con ellos
venian,

El Segundo Imperio habia abierto las puertas a los capi-
talistas franceses, los cuales, viendo derrumbarse la organiza.
cidén que los habia hecho venir, no huyeron para siempre,
sino que esperaron mejores condiciones y épocas mds tranquilas
para volver a establecerse en México. El capital inglés, que
se habia venido interesando en la economia del pais desde la
época de Alamdn y de Ward, tratard de consolidar sus posi.
ciones y de obtener mayores ventajas. Serd este capital el que
resistird el empuje del norteamericano, que, principalmente
cuando se piensa en el establecimiento de lineas férreas hacia
el vecino pais del Norte, se va a volcar en forma violenta sobre
nuestra incipiente economia tratando de dominarla.*

Los intereses economicos extranjeros representados funda-
mentalmente por esos tres paises inician dentro de la republica
una cruenta lucha que acarreard muchos infortunios. Por
lustros y por decenios van a disputarse el predominio economi-
co, no siempre en abierta y leal competencia, sino empleando
medios reprobables. Van a convertirse, muchas veces, en ins-
trumentos dociles de extrafios intereses, y van a colocar a la
débil economia nacional en una situacién de dependencia casi
absoluta.

El poder que les dio su predominio y fuerza econémica no
se hizo esperar, ni se present$ en forma velada. Ya en sus
inicios molestaria la sensibilidad de los mexicanos que la em.
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pezaron a sufrir, y les harfa decir, por boca de Luis Gonzaga
Cuevas, las siguientes palabras que recoge Payno:

Lo que ha sucedido hasta el presente es el mejor termémetro
de lo que puede suceder después si no es conjurado con tiempo
este peligro. Por todas partes se oyen hablar lenguas extrafias y
duras que nosotros no entendemos; se ven costumbres que no cono-
cieron nuestros padres; se dictan leyes y se practican reglamentos
que no tienen conexién con nuestra historia. Se ve y se siente
algo que no estd de acuerdo con las tradiciones del Virreinato, ni
con los recuerdos de la Republica. Tal parece, para decirlo todo
y en una sola palabra, que asi como la isla de Itaca huia a la
vista de Ulises, asi nuestra patria, estando sobre su propio suelo,
se escapa y huye para siempre de nosotros.15

Esa era la situacién al iniciarse la época de rdpido desarro-
llo de nuestras comunicaciones ferrocarrileras, que no es nues-
tro intento resefiar.

Dentro de ella, los tranvias ocupan un capitulo especial
que estd sincronizado ciertamente, en algunas de sus formas
y en algunas modalidades de su desarrollo, con el de los pro-
pios ferrocarriles. Iniciados bajo el mismo impulso, obedecen
en sus lineas rectoras primeras a los mismos fines, pero, dada
su naturaleza especifica, tranvia y ferrocarriles van a irse sepa-
rando poco a poco hasta constituir dos medios de comunica-
cién paralelos. En México no se distinguirdn sino ya avanzado
su desarrollo. En sus inicios, tranvias y ferrocarriles se con.
funden, esto es, los primeros ferrocarriles que se instalan
dentro del valle van a servir para realizar un transporte-espe-
cificamente suburbano y urbano, van a tratar de ligar la in-
cipiente gran capital con las villas y pueblos vecinos y a
comunicar distintos barrios entre si. Su finalidad es ésta, y no
la de servir largas distancias (aun cuando a veces se va a
pensar en ampliar una linea urbana o suburbana en tal forma
que pueda convertirse en la cabeza de una linea férrea mucho
mds amplia, como es el caso del ferrocarril de Chalco). Otras
veces se planeardn como inicio o primer tramo de una via
mucho mds larga que no se llega a concluir (La Venta y Xochi-
milco), o como el principio de otra cuya continuacidn se ve
retardada por muchos afios (linea de México a la Villa de
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Guadalupe). En todos estos intentos, ferrocarriles y tranvias
estardn unidos no sélo por su finalidad, sino por el empleo
de medios técnicos que fueron comunes a ambos durante
muchos afios, y de los que sdlo al correr el tiempo se fueron
separando para adoptar caracteristicas particulares y diferen.
ciales completas.

EL PRIMER INTENTO EN 18352

Un distinguido mexicano, don José Gémez de la Cortina,
Conde de la Cortina y de Castro, fue el iniciador de la im-
plantacién de un sistema tranviario en la ciudad de México,
con el cual se trataba de comunicar a las poblaciones vecinas
en donde las familias acomodadas tenian sus casas de campo
y adonde se volcaba tradicionalmente la poblacién de la capi.-
tal en busca de recreo y descanso. San Agustin de las Cuevas
(Tlalpan) era desde hacfa muchos afios centro de diversién
y regocijo popular. Sus famosas ferias atraian a una muche-
dumbre que en sus jardines y huertas, y al lado de sus famosos
manantiales, se entregaba a todo género de distracciones y
disipacién. Ya en la época de los virreyes, San Agustin de las
Cuevas era famosa, e Iturrigaray, entre otros, acostumbraba
pasar ahi cada afio varios dias de solaz y entretenimiento. En
Tlalpan fue precisamente donde recibié las noticias de los
sucesos acaecidos en Aranjuez el 18 y 19 de marzo de 1808,
“que determinaron la caida de Godoy y el advenimiento de
Fernando VII al trono”.'¢ l.a fama de este lugar, en vez
de disminuir, se acrecentaria con los afios. Santa-Anna, disi-
pado y jugador como sus antecesores los virreyes, darfa lustre
y popularidad republicana a sus ferias, donde perderia grandes
sumas jugando a los gallos, en unién de sus amigos, mercena.
rios de todas las guerras, los cuales, al igual que su amo,
jugarian la suerte del pafs con la misma facilidad que una
tapada de gallos.

Guillermo Prieto canta en su Romancero nacional la fama
de estas fiestas y se refiere a la asistencia de Iturrigaray a la
feria, en el poema que empieza:
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1Qué alegres estdn tus Pascuas,
San Agustin de las Cuevas,

el de los verdes sembrados

y las ricas sementeras. . .!

No s6lo la fama de sus ferias, sino €l comienzo de la indus.
trializacién del pais obligaria a comunicar México con Tlal.
pan. La implantacién de algunas industrias en sus alrededores
-aumentaria su importancia, haciendo pensar en la convenien.
.«cia de dotarla de nuevos medios de comunicacién. Ademds,
por su situacién periférica extrema, Tlalpan era el punto
-avanzado para salir o entrar al Valle por el Sur. Muchos
-caminos de la tierra caliente de Morelos y México alli des.
embocaban, y Tlalpan era un centro distribuidor de mercan-
«cias. Como posicién estratégica representaba la primera defen-
sa de la ciudad, y ésta y las restantes circunstancias sefialadas
-despertarian la atencién del gobierno y los particulares para
mejorar sus comunicaciones. Al ligar Tlalpan, ligibanse au-
tomdticamente San Angel, Coyoacdn, Mixcoac y Tacubaya,
‘que tenian dentro del Valle bastante importancia y adonde
s6lo se podia ir afrontando grandes dificultades a través de
«cansadas lineas de diligencias y de émnibus de caballos.1?

Por estas razones, don José¢ Gomez de la Cortina, hombre
progresista, emprendedor y de recursos, de quien habla con
-admiracién y entusiasmo la Marquesa Calderén de la Barca,
desde el afio de 1838, y a muy corta distancia del estableci-
miento de las lineas férreas y tranviarias en los FEstados
Unidos, concibié el proyecto de construir un camino de fie-
rro que facilitase las comunicaciones de la capital con todos
los puntos principales de su Valle, comprendiendo las avenidas
de los grandes caminos del interior. Los trastornos politicos
ocurridos a partir de ese afio, ciertas dificultades materiales
.experimentadas y obstdculos particulares se opusieron a la
ejecucion de aquel proyecto; sin embargo, se pudieron hacer
'ocho nivelaciones del terreno y solicitar y obtener del Ayun.-
tamiento de la Ciudad de México las concesiones indispensa-
bles para el comienzo de los trabajos. Se contrataron para
ello mdquinas, carruajes y utensilios diversos, y llegé a inver.
tirse una regular suma.
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En el mes de junio de 1852 Gémez de la Cortina resucita-
ria su proyecto de “utilidad incalculable para la Nacién Mexi-
cana” y pediria a don Mariano Arista, entonces presidente,

tenga a bien concederme privilegio exclusivo por espacio de cincuen-
ta afios para construir un ferrocarril desde la ciudad de México:
hasta la de Tlalpan pasando por los pueblos de Tacubaya, Mixcoac,
Coyoacin y San Angel; pidiendo igualmente a Vuestra Excelencia
se me concedan para esto los privilegios, goces y exenciones de que
habla la ley de 18 de mayo de 1849, y quedando obligado a guardar
por mi parte y respectivamente las obligaciones que esta misma ley
impone a los Contratistas, segun la naturaleza de sus proyectos.18

Los privilegios que Gémez de la Cortina invocaba estaban
contenidos en el decreto de 18 de mayo de 1849, que autoriza-
ba al ejecutivo (a cargo de José Joaquin de Herrera) para
contratar un ferrocarril del puerto de Veracruz a la ciudad
de México, y de ésta a algun puerto del Pacifico. Ese decreto
decia en su articulo primero, fracciédn segunda:

II. Se podrd conceder a los contratistas:

Primero. Privilegio exclusivo por cincuenta afios en la linea y
ramales que contraten.

Segundo. Exencion de todos derechos para los trenes, materia-
les e instrumentos necesarios ‘para su construccién, y el carboén
mineral necesario para su consumo mientras no se explote el sufi-
ciente en la Reputiblica, sujetdndose todo al registro y demds forma-
lidades prevenidas en el arancel.

Tercero. Si el ferrocarril pasase por algunos puntos sobre terre-
nos de dominio ptiblico, se concederdn a la Empresa los necesarios.
para la construccion de ¢l y sus oficinas anexas: y ademds, se le:
preferird para el cstablecimiento de colonias en ambas orillas con
arreglo a las leyes que se dictaren al efecto.

Cuarto. El derecho de ocupacion de las propiedades particulares.
en la extension precisa que haya de ocupar el ferrocarmil, y los
solares necesarios para establecer sus estaciones, en los términos:
y con los requisitos de que habla la parte g?, art. 112 de la Consti-
titucion, y reglas que establecieren las leyes. De este derecho sole
se usard en el Gnico caso de que la Empresa no logre una avenencia
racional con los propietarios.

Quinto. Proérroga, sobre el plazo del privilegio exclusivo que el
Gobierno hubiere concedido al contratista, de dos aflos mais, si el tra-
mo del ferrocarril llegase en los dos primeros de la contrata, desde
Veracruz con direccién a esta capital, hasta un punto exento dek
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vomito o fiebre amarilla, concediendo, a mas de estos dos afios, otro
por cada mes menos que de dichos afios dure la obra hasta con-
cluirla al punto indicado.

Sexto. Prorroga hasta por treinta afios sobre el plazo del pri-
vilegio, entrando la hacienda publica general en una parte de las
utilidades hasta el veinte por ciento. Concluida esta otra prérroga,
se cumplird lo prevenido en el art. 5° de la presente ley.

Los articulos 49, 59 y 6° establecian algunas obligaciones
que ligarian a Gémez de la Cortina:

Art. 49—S8i los empresarios que contratasen la linea del ferro-
carril no quisieren construir los ramales que el Gobierno creyese
conveniente establecer, podrd éste contratarlos con otras empresas.

Art, 5°—Finalizado el término del privilegio exclusivo, el fe-
rrocarril, sus trenes y edificios de estacién quedardn de propiedad
nacional.

Art. 6°—FEn los puntos en que el camino de fierro siga la misma
direccién que los de rueda o herradura que ahora se transitan,
debera quedar el espacio que previene el decreto sobre caminos
de 24 de septiembre de 1842, para el trdnsito de los pasajeros que
fueren a pie, a caballo o en carruaje, de modo que no quede
obstruido el camino para los que no puedan o no quieran usar del
ferrocarril.19

Habiendo aprobado Arista, por tratarse de una mejora
positiva, las bases presentadas por el Conde de la Cortina, se le
cencedié el privilegio relativo, el cual se publicé en El Cons-
titucional, en junio de ese afio.?® Se advertia al ministro de
Relaciones, al trasmitirle la concesién del privilegio, que, como
de acuerdo con el proyecto del sefior Cortina, éste debia ocu-
par dos avenidas (la del interior y la del Sur), en la escritura
correspondiente debia incluirse una cldusula que resguardase
los derechos del ferrocarril de Veracruz a México y de México
a Acapulco a esas avenidas, a fin de que no se dafiasen ni el
sefior Cortina ni la empresa del ferrocarril que se iba a esta-
blecer.?1

El presidente, el 12 de octubre de 1852, expidié esta pa-
tente, que establecia las bases de la concesién:

MariaNo ArisTA, General de Division y Presidente Constitu-
cional de los Estados Unidos Mexicanos, a todos los que el presente
vieren, sabed:
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Que habiendo solicitado el Sr. D. José Goémez de la Cortina
privilegio exclusivo por treinta afios para la construccién de un
ferrocarril desde esta capital a la ciudad de Tldlpam, que deberd
pasar por la villa de Tacubaya y los pueblos de Mixcoac, Coyoacdn
y San Angel, bajo las bases que ha presentado y que se reducirdn a
formal escritura, he tenido a bien concedérselo con las condiciones
que se expresardn en la mencionada escritura, la cual se extenderd
a satisfaccién de la Tesoreria General con total arreglo a la ley
de diez y ocho de mayo de mil ochocientos cuarenta y nueve; y al
efecto le servird de titulo este decreto.

México, doce de octubre de mil ochocientos cincuenta y dos—Ma-
riano Arista.-—J. Miguel Arroyo.—Patente del privilegio a favor del
Sr. D. José Gémez de la Cortina, por el ferrocarril que ha de plan-
tear de México a Tlalpam.

Basgs:

Tesoreria general de la Federacion.—Bases del contrato que se
reducirdn a escritura ptblica para la construccién de un ferrocarril
de la ciudad de México a la de Tldlpam, pasando por los pueblos de
Tacubaya, Mixcoac, Coyoacdn y San Angel, y que el Supremo
Gobierno celebra facultado por el art. séptimo de la ley de diez
y ocho de mayo de mil ochocientos cuarenta y nueve, con €l Conde
de la Cortina, como Empresario de dicho camino.

12—Se concede al Empresario privilegio exclusivo por treinta
afios en la linea indicada, y en los ramales que de nuevo contraté.

22 Se le concede igualmente exencién de pago de todos dere-
chos, por los terrenos y materiales, miquinas, utensilios, enseres
e instrumentos necesarios para la construccién del ferrocarril.

3%—Se le permite introducir libremente la cantidad necesaria
de carbdén mineral, mientras no se explote el suficiente en esta
Republica.

4*—Si el ferrocarril debiere pasar por algunos puntos sobre te-
rreno de dominio publico, se conceden al Empresario los necesa-
rios para la construccién de los carriles y de sus oficinas anexas.

52—Para usar del derecho de ocupacién de las propiedades par-
ticulares, se somete ¢l Empresario en un todo a lo que previene
el parrafo cuarto del articulo segundo de la ley arriba citada.

2_Se concede al Empresario una prérroga de 20 afios mds,
sobre el plazo del privilegio, entrando la Hacienda ptiblica general
en una parte de las utilidades, hasta el veinte por ciento.

42 _El ferrocarril deberd estar concluido dentro de cinco afios
a lo mds, contados desde un mes después de firmada la escritura
por ambas partes.

82__No se contard en este plazo o término el tiempo que per-
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manezcan suspendidos los trabajos de construccién por causa de
revolucién, o por cualquiera otro motivo politico, independiente
de la voluntad del Contratista,

92—FEl Contratista se obliga a no entrometerse en la linea fijada
para cualquiera otro ferrocarril que se construya en virtud de
privilegio exclusivo, de fecha anterior a la de este contrato.

10%—F] Gobierno dard fuerza armada para custodiar el ferro-
carril, cuando las circunstancias la hagan necesaria.

112—Concluido el término del privilegio exclusivo y el de la
proérroga de que se habla en la sexta base, €l ferrocarril, sus trenes
y edificios de estacién, pasan a ser propiedad nacional.

122—E] Empresario se sujeta a las demds cldusulas o condiciones
generales establecidas en la ley citada de diez y ocho de mayo de
mil ochocientos cuarenta y nueve.

México, veintitrés de septiembre de mil ochocientos cincuenta
y dos.—El Conde de la Cortina.

Es copia de la original que remitié a esta Tesoreria general el
ministerio de Relaciones, con fecha del mes préximo pasado, y se
da al Sr. D. Jos¢ Goémez de la Cortina en virtud de orden supre-
ma de tres del actual.

México, noviembre ocho de mil ochocientos cincuenta y dos.22

Celebrado el contrato y otorgada la concesién, Gémez de
la Cortina cubri6 en la Tesoreria ciento cincuenta pesos que
se le impusieron, los cuales se aplicaron para gastos del minis-
terio de Relaciones,

No contento el Conde de la Cortina con el privilegio obte-
nido, en lugar de consagrar todos sus esfuerzos a su realiza.
cién, planeé mds ambiciosamente su proyecto. Traté de hacer
llegar el ferrocarril hasta Venta de Carpio, aprovechando para
ello la calzada de piedra, “firme y adecuada”, que ligaba a la
capital con la Villa de Guadalupe y Venta de Carpio, y sobre
la cual correria mds tarde el ferrocarril de Veracruz, no el
Mexicano, cuyo primer tramo (y Unico construido durante
varios afios) serfa éste.2?

No s6lo no pudo construir Gémez de la Cortina esta ambi-
ciosa ampliacién, pero ni siquiera el primitivo proyecto pudo
ver realizado. Nuevamente “los trastornos politicos acaecidos
posteriormente, y otras causas que seria inutil referir”, se
opondrian a la ejecucién de este proyecto. La primera con-
cesién que iba a cambiar las formas del transporte urbano
dentro de nuestra metrépoli, y que tendia a establecer la
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primera linea de comunicaciéon entre la ciudad y las poblacio-
nes o suburbios vecinos, fracasaria, como {fracasaron tantos
intentos para la construccién del ferrocarril de México a Ve.
racruz y de otros muchos.

Un siglo habria cumplido ya nuestra primera linea de
transportes urbanos y suburbanos. Ya habriamos celebrado
jubilosamente el centésimo aniversario de la obra fervorosa
del Conde de la Cortina, la cual, como muchas otras que
reclamaba la republica, quedd sin realizarse, no por falta de
esfuerzo y de capacidad, sino por el azar politico que nos tocd
vivir en aquellos dias.

El fracaso del Conde de la Cortina no desanimé a sus
continuadores; por el contrario, les abrié los ojos para ver con
mayor claridad el problema, para evitar los errores en que se
habia incurrido, e insistir, con acopio de energias y recursos
econdmicos, en su realizacion.,

No mexicanos, esta vez, sino extranjeros —alejados de
nuestras luchas politicas, al margen de nuestras disensiones,
las cuales supieron aprovechar muy hdbilmente, y con recur-
sos econémicos suficientes o sin ellos, pero con audacia para
aparentarlos—, serian los continuadores del Conde de la Cor-
tina.

FEL FERROCARRIL DE LA VILLA DE GUADALUPE

El trayecto México-Guadalupe, en la via México-Veracruz,
es el primero que servird para trasladar, de la Capital al
Santuario, a una poblacién dvida de movimiento. Si bien
no podemos considerar en sentido estricto el ferrocarril de
Guadalupe como antecedente de los tranvias, ya que desde
sus origenes se concibié como parte integrante de una linea
férrea mds amplia, sin embargo, el hecho de que haya perma-
necido durante varios afios como el Gnico tramo construido
que establecié una comunicacién suburbana entre la metro-
poli y un centro religioso altamente concurrido, permite con.
siderarlo como tal. La concesién de este camino fue dada
a los sefiores Mosso Hermanos por Santa-Anna, el 2 de agosto
de 1855, con el fin de que comunicaran Veracruz, desde el
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punto de San Juan, con Acapulco. Este privilegio se extendié
a los ramales del camino. No se les subvencioné en forma
alguna; al contrario, se les impuso la obligacién de dar al
gobierno el 10% de los rendimientos liquidos de la via o
tramos que se construyeran, y de transportar por la mitad de
la tarifa todos los trenes, municiones y tropas que caminasen
de un punto a otro de la linea, por orden del Supremo Go-
bierno. En la obtencién de esta concesién, que a decir de
Payno, costaria un “triunfo”, intervino la amistad de Payno
con don Miguel Lerdo, oficial mayor de Fomento, y la que
tenian los sefiores Mosso con Santa-Anna.?*

El tramo México-Guadalupe se realizé en el término de
un aifio, para evitar la caducidad de la concesién. Dirigié la
obra el ingeniero don Manuel Restory, quien construyé una
estacién de madera, nivelé una parte del camino y comenzd
a edificar en la Villa una estaciéon de mamposteria. Para
casa de midquinas se adquirieron los terrenos del antiguo cole-
gio de Santiago Tlaltelolco, que entonces eran “muladares y
paredones”. Mas tarde vino de Nueva York, para proseguir
las obras, el ingeniero R. B. Gorsuch, “sumamente hdbil v
honrado”. A Filadelfia se encargaron la locomotora “La Gua-
dalupe”, dos coches de lujo y varias plataformas, y a Londres,
los rieles que se colocaron sobre la misma calzada de piedra
que habia pedido Gémez de la Cortina. Construyéronse sélida-
mente varios puentes, y se alcanzé con los primeros trabajos
una extensién de #,000 varas, cerca de una legua y media.?s
Las cantidades empleadas en compra de materiales ascendieron
a 180,118 pesos.26

La falta de fondos originé la suspensién de los trabajos de
la linea, que en 1856 tuvo que ser vendida a don Antonio
Escandén; éste pagé mas o menos treinta mil pesos de fletes
y las rayas de los operarios, calculado todo en 60 o 40 mil
pesos, con lo que el valor de esa legua y media construida
no paso de doscientos mil pesos, “y en cada una de las siguien.
tes leguas, no se [hicieron], por de contado, los mismos gastos
que en la primera legua, en que es menester comprar desde
las herramientas y pagar lo que se llama el aprendizaje”.2?

La nueva compaiifa prosiguié con tenacidad los trabajos.
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El 16 de junio de 1854, los diarios anunciaban que se habian:
hecho varios ensayos, con muy buen éxito, en el ferrocarrik
que va de México a la Villa de Guadalupe. El dia 2o dije-
ron que “era posible que para el primero de julio comen.
zasen a correr ordinariamente los trenes entre las dos po--
blaciones”, y finalmente, el dia g de julio:

Mafiana a las doce se inaugura con toda solemnidad el ferro--
carril de México a Guadalupe. Los trenes hardn pasado mafiana
cuatro viajes, saliendo de México a las siete, a las nueve y a las.
once de la mafiana, y de Guadalupe a las ocho, a las diez y a&
las doce. Por la tarde saldran de México a las cinco, y de Guada-
lupe a las seis.2$

El 4 de julio, a instancia de los empleados norteamericanos.
que quisieran conmemorar la independencia de los Estados.
Unidos,?® y en demostracién de los sentimientos de buena
vecindad de los gobernantes mexicanos, los cuales, a sélo diez
afios de distancia de la invasién norteamericana, deseaban con-
graciarse con el vecino pais, se inauguré solemnemente el tra-
mo México-Villa de Guadalupe. A la ceremonia asistieron
don Ignacio Comonfort, su gabinete y varias altas personali-
dades. A cada uno de ellos se le dio un boleto personal.

Manuel Payno, uno de los iniciadores de la obra, y promo.-
tor decidido de toda clase de adelantos, no iba a desperdiciar
la ocasién que le brindaba la inauguracién del primer tra-
mo de la obra, que tanto habia sofiado, para hacer resaltar
las inmensas ventajas que la civilizacién y el progreso obten.-
drian gracias a la construccién del ferrocarril. Pronuncis,
pues, el discurso siguiente, que amplia algunas de sus ideas a
este respecto.

Tiene hoy V. E. la satisfaccién de asistir, como jefe del go-
bierno de México, a la inauguracién de una de las mds grandes
mejoras materiales que pueden plantearse en la Repiiblica.

Después que se inventé y se ha perfeccionado el sistema de
caminos de fierro, y se aplicé el vapor por fuerza motriz, no hay
una sola de las naciones civilizadas del globo que no se haya
apresurado, aun a costa de grandes sacrificios, a sustituir este medio
facil y rapido de comunicacién a los que antes existian.

Los estados de la Unién Americana estén todos comunicados
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por medio de los ferrocarriles, ademds de la navegaciéon por vapor
establecida en los muchos rios que corren por esa parte del conti-
nente, y merced a esto se puede pasar en menos de diez dias la
distancia de seiscientas leguas que media entre los dos puertos de
mayor importancia del Golfo de México y del Atlantico.

En la Gran Bretafia, desde las calles de la metrépoli hasta el
corazon de las escarpadas montafias de la Escocia, cruzan por todas
las direcciones los caminos de fierro, y como las arterias en el cuer-
po humano, reciben y arrojan la gran circulacion del comercio,
que es la sangre que da vida a los pueblos.

En Bélgica, pafs pequefio, muy adelantado en la industria y
en la agricultura, el sistema es completo. No sélo estd unido por
los caminos de fierro con la Francia, la Holanda, €l Hannover, la
Alemania, sino que sus puertos y ciudades estdn comunicados entre
si de tal manera y con tan admirable regularidad, que sin exagera-
cién se puede decir que quien estd en Bruselas, estd en toda Bélgica.
Minutos, cuando mds horas de diferencia, entre la capital y las
provincias.

En Prusia, Austria, y algunos otros Estados de la Alemania los
caminos son hechos, sostenidos y administrados por cuenta del
gobierno, y en la actualidad se puede asegurar que se ha completa-
do el sistema de comunicaciones, de manera que se puede viajar en
ferro-carril de Paris a las orillas del Béltico, de las mdrgenes del
Baltico al Mar Negro, y del Mar Negro a las costas del Adridtico.
En menos de tres semanas se puede recorrer la Francia, la Bélgica,
la Holanda, el Hannover, la Baviera, la Prusia, las Ciudades An-
sedticas, la Polonia y parte del imperio de Austria. jNueve o
diez reinos en un mes! Estos son los prodigios de los caminos de fie-
rro y de la aplicacién del vapor. Inutil es hablar de Francia, de
esa gran nacion llena de inteligencia, de vida y de movimiento, don-
de hoy todo lo transforma, todo lo embellece el digno sucesor de
Napoleon el Grande, con la admirable facilidad con que las magas
de los cuentos orientales transformaban las chozas en palacios, y
los pdramos desiertos en bellisimos jardines: en verdad, el genio
es la vara mdgica de los tiempos de la civilizaciéon. En Italia, que es
donde se puede decir que estd mds atrasada la construccion de ferro-
carriles, hay en estos momentos multitud de vias comenzadas,
merced al decreto que ha dado el Santo Padre, permitiendo que las
corporaciones eclesidsticas dediquen sus bienes a la construccion de
ferro-carriles. En México alin es tiempo también de que se puedan
destinar 40 o 50 millones de pesos de los bienes eclesidsticos a estas
grandes obras, haciendo arreglos y combinaciones en que gobier-
no, propietarios y pueblo quedasen beneficiados.

Por entre los cocoteros de las Antillas, en las arenas del Nilo,
en los bosques eternos del Niigara, en las llanuras heladas de
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Nowgorod, entre €l apartado asilo de los leones y las madrigueras
de la cobra capelo, se escucha el silbido del locomotor y se ven
deslizarse como unos monstruos fabulosos, arrojando humo y fuego,
los trenes de los ferro-carriles.

Hay muchos todavia que acusan al siglo de materialista, de
positivo y de mercantil. [El comercio, los ferro-carriles, los barcos
de vapor! |Cudnta idea material, cuanto esfuerzo en cosas que no
mejoran la condicién moral del hombre!

Es una triste equivocacion pensar de esta manera. No hay mejora
material, de aquellas que no importan al lujo, que no sea al mismo
tiempo una mejora moral. Ficiles, baratas y rdpidas las comunica-
ciones, acercan naturalmente las grandes familias sociales que se
llaman naciones, El trato y las relaciones frecuentes con otros
pueblos, hace a los hombres mds sabios, mds humanos y mds tole-
rantes. Si se comunican los vicios y defectos por esa ley eterna de
la asimilacién, también se comunican las virtudes, y sobre todo
se desarrolla en una prodigiosa escala el trabajo, que es la fuente
de la honradez y de la moralidad de las familias, de esa clase
media, tan laboriosa, tan util y tan apreciable en todas partes del
mundo.

Si en la marcha de las naciones observamos cémo va creciendo
dia en dia su comercio, su riqueza y su poder, debemos reflexionar
que no depende sino del mayor o menor adelanto de sus vias de
comunicacién. Un cuerpo donde no circula la sangre con regula-
ridad, fuerza es que sea débil y enfermizo.

Pensemos, y es ¢l momento de hacerlo, qué seria nuestro
hermoso pais con una via de comunicacién por caminos de fierro
que comenzara en el puerto de Veracruz y, pasando por la ciudad
de México, atravesara los estados de México, Querétaro, Guanajuato,
San Luis y jalisco, terminando en uno de los puertos del Paci-
fico. Esta gran via extenderia sus brazos a las ciudades agricul-
toras y los caminos vecinales vendrian todos a desembocar a esta
poderosa arteria. México seria la primera plaza de depésito del
mundo, y €l oro de la California, las sederias y marfil de la China,
las producciones de la India y los mil artefactos de la industria
europea vendrian necesariamente por este trdnsito, €l mds natural,
el mds seguro de cuantos se conocen para pasar del Atldntico al
Pacifico. [Qué valor no tomarian todas las tierras y ciudades!
{Cudnto movimiento de pasajeros! [Qué impulso tan poderoso a
nuestra mineria y agricultural Cuantos cdlculos se hagan, son
pequefios. La imaginacién se abisma y se pierde en la contempla-
ciéon de los infinitos beneficios que produciria al mundo, y con
especialidad a nuestra patria, esta obra superior a las mds grandes
obras romanas,

Cuantos sacrificios se hiciesen para plantear este sistema de co-
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municacién, serfan abundantemente compensados, fisica y moral-
mente, desde el instante en que este pequefio tramo, hecho con los
esfuerzos, la constancia y el trabajo de unas pocas personas, fuese
extendiéndose entre las haciendas y pueblos agricultores de los
fértiles valles que hay entre México y Puebla.

Pues bien, sefior, yo aseguro que esto depende unica y exclusi-
vamente de la voluntad del Gobierno Supremo. Con sélo hacer la
aplicacién de las leyes dictadas durante la administracién de V. E.
para favorecer esta clase de empresas, dentro de dos o tres afios
toda esta hermosa y respetable concurrencia iria, quizd en dos
horas, a inaugurar el camino de fierro hasta la ciudad de Puebla.

Si V. E. quiere tener una gloria limpia y sélida que no puede
empafiar ni la envidia ni la calumnia, péngase al frente de las
mejoras materiales, forme una sincera alianza para el bien y en-
grandecimiento de su pais con la clase industriosa y propietaria, y
sea con su poder y su influjo el protector de toda clase de empresas
que concilien los intereses de los pueblos, y del gobierno, con la
utilidad y el interés individual.

Yo estoy seguro que una vez que estas empresas, que comien-
zan en medio de la duda, de la critica y de la desconfianza, han
vencido los primeros obsticulos, siguen forzosamente adelante, y
no hay partido ni administracién que quiera echarse encima la res-
ponsabilidad de destruirlas o aniquilarlas.

Los que hace algin tiempo comenzamos atrevidamente esta
empresa, que ha continuado el Sr. D. Antonio Escandén, siempre
hemos tenido la grande tranquilidad de que todos los gobiernos y
autoridades apoyatian nuestros proyectos, e impulsarian con su
auxilio nuestros trabajos. No nos hemos equivocado, y tenemos
en esta vez que significar nuestro profundo reconocimiento a V. E.
y a los Excelentisimos Sefiores Ministro de Fomento y Gobernador
del Distrito, por la proteccién y apoyo que nos prestaron cuando
estaba a nuestro cargo y que ha continuado el Sr. Escandén.

Vuestra Excelencia puede estar seguro que la construccién del
camino de fierro es verdaderamente popular; cuanto haga para
favorecerlo le ha de ser reconocido por todo el mundo. La prensa,
los propietarios, los partidos todos, bendecirdn el nombre del magis-
trado a quien la nacién deba que este pequefio ensayo tome, den-
tro de breve, las formas colosales de que es susceptible.30

A nombre de la empresa habld, después de Payno, don
Alejandro Arango y Escandén, quien, a mis de precisar las
dificultades vencidas, encarecié al jefe del ejecutivo la nece-
sidad que esas obras tenian de su valiosa ayuda. He aqui sus
palabras:
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Excelentisimo sefior: Ha tocado a V. E. presidir este acto, cuyo
recuerdo serd siempre grato para cuantos hemos tenido la fortuna
de presenciarlo. Queda abierto al uso ptiblico un tramo del ca-
mino de fierro que, partiendo de la capital, debe tocar en la ciudad
de Veracruz; y es satisfactorio para la empresa demostrar asi que ha
cumplido al pie de la letra, y sin cometer el menor abuso, el com-
promiso que no hace atin ocho meses contrajo con el supremo
gobierno nacional. Excusado es decir que para obtener este resul-
tado ha sido necesario vencer grandes dificultades y erogar cuantio-
sas sumas. Obras de esta magnitud vienen siempre acompafiadas
de esas dificultades y de esos gastos, aun en aquellos paises en que
estd muy lejos de ser nueva la solemnidad que hoy nos retne en este
lugar. No pretende la empresa encarecer el servicio que acaba de
prestar. El aplauso piblico, €l regocijo que ve pintado en los sem-
blantes, son para ella una prueba cierta de que todos reputan
bueno y meritorio ese servicio. El no consiste precisa y principal-
mente en haber tendido los rieles en el corto espacio que hemos
recorrido. No: la primera recomendacién de este trabajo es ofre-
cer a nuestro pueblo la ocasién de apreciar por si mismo, de palpar
las ventajas de este sistema de conduccién, encendiendo en los
danimos el deseo de hacer de él nuevas y mds vastas aplicaciones.

México, Sr. Excelentisimo, se encuentra (preciso €s reconocer-
lo) en una condicién poco favorable para el establecimiento pronto
de esta ciase de mejoras. Como si la estructura particular de su
territorio, y lo escaso, desigual y diseminado de su poblacién no fue-
sen de suyo ya bastantes a inspirar desaliento, nuestra desgracia
ha querido que la discordia civil lo produzca todavia mayor en
cuantos estdn llamados a ejecutar estas obras. Bien conocemos
todos su importancia. Extraordinarios resultados nos prometemos to-
dos de su realizacién, ora en el orden publico, ora en el orden
material y social. Anhelamos todos tener parte en unas utilidades,
que de verdad llenardn el corazén, una vez que serdan hijas del
provecho comtn; pero la desconfianza se ha apoderado de los
animos, y México se reduce solamente a esperar, porque nunca
acaba la esperanza.

Vuestra Excelencia, jefe hoy de esta nacién desdichada, tiene
el deber de proteger a la empresa. Sin el auxilio eficaz e incesante
del poder publico, no es dable al esfuerzo individual, por grande,
por generoso que sea, continuar, y menos dar feliz término a traba-
jos de tanta magnitud. Por fortuna la empresa sabe que Vuestra
Excelencia tiene la voluntad de dispensarle esa proteccidn, y se
estima obligada a no dejar pasar estos momentos sin manifestar a
Vuestra Excelencia su gratitud por el amparo que la ha prestado
hasta aqui. El favor actual es una prenda del que acompafiard
sus afanes en lo de adelante; y no la alienta poco esta consideracion
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para resolverse a proseguir por un camino en que no son flores,
ciertamente, lo que mds hay que recoger. Ella considera también
como presente en esta solemnidad a la administracion autora del
privilegio que hoy tiene en las manos. La desgracia de las personas
que lo crearon no autoriza la ingratitud; y la empresa no encuentra
motivo alguno que la obligue a aceptar la ignominia de callar, de
disimular siquiera su reconocimiento.

El magnifico Valle de México ve hoy el primer ensayo de cami-
no de fierro, y el tramo que hemos recorrido termina cerca del
recinto sagrado en que venera la imagen, delicia, consuelo y espe-
ranza de nuestra patria. (Bendiga el cielo nuestros esfuerzos! El
nos conceda la paz! {Fl permita que apliquemos toda nuestra
atencién a objetos que tan bien la merecen, y que antes de mucho
tiempo sea posible al pueblo y a las autoridades de la capital
celebrar una fiesta como la de hoy, no lejos del Golfo Mexi-
canol 31

Comonfort no podia permanecer sordo ni mudo a las
peticiones de Payno y Arango y Escandén, y asi, al hacer la
declaratoria de inauguracién, dijo:

La civilizacién moderna ha impuesto a los pueblos, como con-
dicién indispensable para vivir y prosperar, que sean industriosos.
Antiguamente podia subsistir una nacién del fruto de sus expedi-
ciones guerreras y de la opresién que ejercia sobre las otras; mas
al presente, solo la industria las hace grandes, y su poder estd en
relacién con el trabajo aplicado al comercio, a las artes y las cien-
cias. Luchan en vano los pueblos buscando libertad si antes no
han preparado los medios de satisfacer sus necesidades, porque la
mayor sujecion es la que surge de la naturaleza; y en vano también
ostentan algunas comarcas los ricos dones con que las ha dotado
la Providencia Divina, si el trabajo no viene a fecundarlos y a dar-
les verdadero valor.

Pocas naciones pueden, como México, ofrecer un porvenir mds
venturoso para sus hijos y para los extranjeros, por sus abundantes
producciones, por la benignidad de su clima y por su posicién entre
los dos Océanos; pero no se nos ensefio el modo de aprovechar
tan preciosas ventajas, y cuando hemos sentido la necesidad impe-
riosa de dedicar toda nuestra actividad a las mejoras materiales,
ha sido después de haber perdido mucho tiempo en la invasién
o en las guerras civiles,

La presente solemnidad me es, por tanto, muy grata, pues la
considero como una demostracién de que hemos ya alcanzado el prin-
cipio de la época de verdadero adelantamiento, de progreso posi-
tivo y de ventura para nuestra patria.
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Al inaugurarse el tramo de camino de fierro que primero se ha
concluido en el interior de la Repiblica, tengo la complacencia
de que esto se haya verificado en el tiempo de mi administracion.

Los que han contribuido a semejante obra son dignos de la
gratitud publica. El gobierno les prestarid cuanta proteccién sea
posible, a fin de que inmediatamente continten los trabajos, de
manera que dentro de poco tiempo toque esta via a los Llanos
de Apam y a Puebla. Estoy seguro de que muchos propietarios
prestaran la mds decidida cooperacién al logro de un proyecto tan
interesante como verdaderamente patridtico.

Felicito a 1a empresa por el resultado de sus trabajos, y le aseguro
que la intima satisfaccion que en este momento disfruto compensa
en gran parte los peligros y los afanes que sobrellevo, solo por el
deseo de ver a mi patria grande, poderosa y feliz32

El mismo sabado 4 de julio se anunciaba al publico que,
con el objeto de satisfacer los deseos de muchas personas, se
habia dispuesto que el domingo § corriese el tren del camino
de fierro con el locomotor “Guadalupe” —el que se habia
hecho venir de Filadelfia— haciendo cuatro viajes de ida
y cuatro de vuelta a las horas siguientes: de México a las siete,
nueve y once de la mafiana y a las cinco de la tarde; y de
Guadalupe a las ocho, diez y doce de la mafiana y a las seis
de la tarde. El pasaje costaba cuatro reales, y se ofrecia poner
un numero suficiente de carros para evitar apreturas.3?

Ocho dias mds tarde el servicio estaba totalmente regulari-
zado, segun lo anunciaba el ingeniero R. B. Gorsuch, superin.
tendente de la linea, quien fij6 la tarifa general en 4 reales
($ 0.50) por viaje. Los trenes tenian el siguiente horario:

De México De Guadalupe
(Mafiana) (Masiana)

8 8.30
9.15 10

11 11.45

(Tarde) (Tarde)

2.30 3
3.45 4.30
5 545

La salida se hacia en el local de la Compaiiia, vecina al
jardin de Santiago en México, a un costado de la Colegiata.34
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Que el ferrocarril de Guadalupe constituyé un negocio
prospero, nos lo afirman las noticias de la época. Un perio-
dista avido de noticias, al referir el entusiasmo que produjo,
escribe estas palabras, cohonestando €l buen tono que se adqui.
ria viajando en €l con la necesidad de tomarlo por asalto:

El ferrocarril es para nuestra capital una agradable novedad y
un paseo de buen tono bastante favorecido por el bello sexo. Los
asientos se toman por asalto y s€ necesita que intervenga la po-
licia para moderar el entusiasmo de los viajeros. Los devotos se
aprovechan de la mejora para ir a su misa al santuario de Guada-
lupe; y en fin, todo promete el mejor éxito a la empresa. El
domingo ultimo tomaron pasaje en el ferrocarril 4,622 personas,
cuyos billetes produjeron 760 pesos.

El domingo siguiente, 2 de agosto, el nimero de pasajeros
ascendié a cerca de 6,000, que produjeron $949.62 14.35

La empresa, ante el éxito alcanzado y con el fin de facilitar
al publico el ficil arribo a la terminal, determiné trasladar
ésta de la plaza de Santiago a la plazuela de Villamil, cerca
de la Mariscala, lo cual ya se habia verificado para el 28 de
febrero de 1858, fecha que marca igualmente un nuevo cam-
bio de horario, a saber:

México Guadalupe
9 9.30
10 10.30
11.10 11.45
2 2.30
3 3.30
4 4.30
5.10 5-45

Como se ve, se aument6 una corrida. Los domingos y dias
festivos, €l primer tren se anunciaba a las 8 de la mafiana, y
por la tarde habia salida a las 6. Los dias 12 del mes, la pri-
mera corrida era a las 6.30. Los sibados se suspendia el ser-
vicio. Juan Lépez y Meoqui anunciaba, como representante
de la empresa, que ésta esperaba poner nuevos vagones al
servicio del publico a fin de evitar aglomeraciones, e instalar
para el 12 de marzo un elegante coche de primera clase, de
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manera que las personas de tono pudieran viajar con como-
didad.36

Un afio mds tarde, al hacerse el balance de los resultados,
se concluia que el ferrocarril de Guadalupe, que estuvo en
movimiento 28 dias, transporté durante ese tiempo 339,335
pasajeros, que produjeron 60,854 pesos 75 centavos. Durante
ese tiempo no se habia tenido que lamentar entre los pasaje-
ros ninguna desgracia personal, y se decia con beneplécito que
el terremoto del 19 de junio de ese afio no lo habia perjudi-
cado, ni su uso habia provocado deterioro alguno.3?

Si bien no habia ocurrido desgracia personal alguna entre
los pasajeros, como se afirmaba, esto no se podia asegurar
respecto de los peatones que transitaban por sus vias o de los
curiosos que, mezclados entre los pasajeros, se acercaban a ver
llegar la maquina de fuego. Ante diversos accidentes que ocu-
rrieron, €l gobernador del Distrito, Agustin Alcerreca, expidi6
un reglamento el 12 de enero de 1848 destinado, en tanto se
expedia la ley general correspondiente, a precaver el dafio de
las vias férreas de tal modo que comprometieran la seguridad
de los trenes y aun la vida de los pasajeros. En él se fijaban
penas y sanciones para los realizadores de actos delictuosos.

El articulo quinto de ese reglamento prohibia el paso
sobre los rieles salvo en los cruceros de calles y caminos, y el
transito ya a pie, ya a caballo o en carruajes, a lo largo de las
vias y por las orillas de los terraplenes. Se recomendaba asi-
mismo no dejar animales sueltos en las vias.

El sexto regulaba la conducta que el publico debia obser-
var al pasar €l tren o al ir a abordarlo. A las personas que
concurrian a las estaciones del camino de fierro de Guadalupe
con el objeto de tomar pasaje, o sélo para observar la loco-
motora, se les prohibia pararse en las vias o dentro de los
rieles, mdxime si estaba préoximo a pasar el tren, y cuando
cambiase de posicién la locomotiva; y a los transetintes de las
calles por donde pasaba, detenerse cerca de los rieles, al pie
de los terraplenes de uno y otro lado, mientras pasaba dicho
tren; 'y aun estando parado, no se permitia a nadie transitar
entre él y la plataforma de la estacién de Guadalupe, pues
de todo eso podian resultar “gravisimos accidentes”. El articu-
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lo séptimo prohibia, para comodidad y bien del pdblico, fumar
dentro de los carruajes de los trenes, especialmente en los de
la linea de Guadalupe, donde por fuertes razones debia usarse
esta proteccion, ‘‘que por otra parte no grava al mismo publico
sino en unos cuantos minutos de privacién, y se proporciona
en cambio conveniencia y seguridad”.38

Escanddn, al concluirse ese tramo, le asigné un valor
de 300,000 pesos, que subié mds tarde a 1.200,000. Ese camino
seria en opinién de varias personas, de Payno entre otros, un
“pequefio modelo, y la experiencia de diez afios demostr
estaba bien construido”.3®

La labor de comunicacién rapida y cémoda de la capital
con un punto vecino, sumamente visitado, hizo de ese ramal
un negocio prospero. En 1868 se aumentaron a ocho las co-
rridas, y los dias 12 de cada mes habia dos corridas suple-
mentarias,

El valor del pasaje era dos reales ($ o.25) en primera y un
real ($o.12) en segunda. Las dificultades internas, la inter-
vencién extranjera y la presencia de nuevos competidores hi-
cieron descender los ingresos de la linea. Pasada la interven-
ci6én, podemos establecer con mayor fijeza las cifras de pasajeros
y productos como sigue: 40

Afios Pasajeros Productos
1869 153,588 20,283
1870 161,863 22,075
1871 223,602 18,105
1872 255,382 20,073
1873 248,490 20,050
1877 677,671 49,203

El aumento entre 1873 y 18474 lo explica Calderén por el
restablecimiento de la normalidad y de la paz, cuyas repercu-
siones representaron un aumento de ocupacién y de ingresos
y un crecimiento de Ia poblacién al Norte de la capital, origi-
nado por la misma facilidad de las comunicaciones, De esta
manera quedaria establecida la primera linea suburbana entre
la capital y los centros demogréficos vecinos.
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NOTAS

1 Santiago MENDEZ, Memoria sobre ferrocarriles, leida en la Asociaciomn
Mexicana de ingenieros civiles y arquitectos el dia de su instalacion, por

el ingeniero civil D. ... Imprenta de Ignacio Cumplido, México, 1868,
pp- 5-6.

2 Ibid., pp. $-4.

8 Ibid., p. 13.

4 El autor del Proyecto de un ferrocarril y telégrafo desde la linea
divisoria de México y los Estados Unidos, partiendo del Presidio del
Norte sobre el Rio Grande, hasta ¢l Mar de Cortés o Golfo de California,
con une linea principal hasta la ciudad de México asegurando al Gobier-
no Mexicano ¢l uso de dicha linea para transportes militares, correo 3
otros objetos del servicio nacional (Imprenta de T. Diaz de Leén y San-
tiago White, México, 1868), al hablarnos de los beneficios que las lineas
férreas traerian al pais, describe con admiracién optimista, producida por
la reciente victoria de las fuerzas liberales, las imponderables riquezas
de nuestro suelo: “Su territorio es inmenso, y mide cerca de 700 leguas de
longitud de N.O. al S.E. y de g5 a g00 de latitud de Este a Qeste. abra-
zando dentro de estos limites una poblaciéon de mis de 8.000,000 de
habitantes. Estd bafiado por ambas costas por los mares Pacifico y
Atléntico, y goza de todos los climas del globo. Dirigiéndose por las pla-
yas de estos dos océanos, se asciende gradualmente desde la zona
térrida por variadas superficies geoldgicas que disfrutan de un clima tem-
plado, y si se quiere llegar a una zona frigida, el viajero puede remontarse
hasta las eternas nieves, y alli se extiende a sus ojos desde la cumbre de}
Popocatépet] un espectdculo grandioso en sus proporciones. Desde ese
cono gigantesco se admiran las extensas llanuras y los bosques pintorescos
del Norte del Valle con su vegetacion peculiar, y en direcciéon opuesta,
hacia el Sur, y favorecidos por una primavera eterna, se dilatan valles
extensos de centenares de millas, entre mesas de alturas caprichosas, ca-
paces de producir todos los frutos de la zona templada. Al Este y Oeste,
gozando de diversos climas y bajando por declives de 8,000 pies hasta las
regiones de la zona torrida, se obtiene la vegetacion perteneciente a estos
diversos grados de temperatura. En esta region se produce el café, la
cafia de azticar, el algoddn, el aiiil, etc., etc., y en sus montes abundan
el palo de tinte, el ébano, la caoba, el drbol que da la goma eldstica, el
cedro, 1la madera de rosa y otras de muchisimo valor; mds adelante, bajo
calores tropicales, hay un terreno que hace brotar lujosamente las doradas
espigas del trigo, el maiz, la cebada y todas las semillas del mundo; ani-
man estos cereales montes de roble y pino, maderas tutiles para el carpin-
tero de navios y para las artes—Aqui y alld, por las faldas y barrancas
sinuosas de la Sierra Madre, se apercibe uno de los primeros esfuerzos
emprendidos para el beneficio de los metales preciosos, como la plata, el
oro y el cobre. Estas obras, aunque sean exiguas en comparacion de lo que
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debe esperarse, habian producido hasta el afio de 1803, segin el Barén
de Humboldt, haciendo un cémputo desde la conquista de Cortés, nada
menos que cinco mil millones de pesos. Desde el afio de 1803 se puede
calcular en treinta millones de pesos anuales la cantidad explotada; asi
es que la suma total que México ha elaborado, y en gran parte expor-
tado, es poco mas o menos de siete mil millones de pesos. Con esta
enorme cifra de dinero a nuestra vista, tomando en consideracién las
obras comparativamente pequefias que se han practicado en las minas,
¢quién podra calcular las riquezas encerradas en las entrafias de las
sierras argentinas de este hermoso pais? Desde cualquier punto domi-
nante se advierten inmensas fajas de terrenos enriquecidos de maderas
valiosas y sierras que parecen rebosar los metales preciosos; todo espe-
rando el arado, el hacha y la barra. jAsombra verdaderamente un pais
favorecido de todos los dotes con que un benéfico Creador puede obse-
quiar a un mundo! Y sin embargo, esta gran nacién, con sus 8.000,0a0
de almas, sus terrenos feraces, sus bosques virgenes y su riqueza mine-
ral, protegido por un clima superior a todos los de la tierra, es en su
mayor parte un desierto inmobil que estd clamando por todo lo que la
civilizacién le tiene prometido y sus enemigos le han defraudado a sus
habitantes, obligdndolos a lamentar un atraso indigno de la edad pro-
gresista en que vivimos.—Las preocupaciones que han hecho necesaria
la guerra para destruirlas, la intolerancia religiosa y las supersticiones que
han refrenado y malogrado la energia del pueblo y pretendido mantener
en la ignorancia a las clases productoras, han aplazado la ilustracidn;
pero al fin las tendencias favorables a la luz y al progreso han operado
una crisis salvadora en una Republica que comprende la gran necesidad
en que estd de nivelarse en adelantos materiales con los de su hermana
la Republica del Norte” (pp. 7-9). Tal descripcion llena de euforia no
contradice las anteriores hechas por los historiadores y sociélogos mexi-
canos posteriores a Humboldt, las cuales slo disienten de esa idea en el
aspecto politico.

5 Memoria sobre el ferrocarril de México a Veracruz, por Manuel
PavNo, Imprenta de Nabor Chdvez a cargo de S. Moreno, México, 1868,
PP- 3-4-

6 Proyecto de un ferrocarril y telégrafo..., pp. 13-14.

7 Ibid., pp. 9-10.

8 La idea se concibi6 originalmente en el afio de 1825, es decir, cua-
tro afios después de haberse establecido en Inglaterra el primer ferro-
carril. Véase el proyecto original en: F. ARRILLAGA, Proyecto del primer
camino de fierro de la Republica. Impreso por I. Cumplido, México,
1837. Los términos de la concesiéon pueden verse en [Francisco Maza].
Coleccion de leyes, decretos, disposiciones, relaciones y documentos impor-
tantes sobre caminos de fierro, arreglada en el Archivo de la Secretaria
de Fomento, Imprenta de Francisco Diaz de Ledn, México, 1882, I, 10-12.
Citaremos en lo sucesivo [Maza], Coleccién.
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9 PAYNO, op. cit., pp. 16-17. El decreto de Santa-Anna, de g1 de mayo
de 1842, puede verse en [Maza], Coleccién, 1, 18-20.

10 Legislacion mexicana, 1855, pp. 191ss. PAYNoO, op. cit.,, p. 29, re-
flexiona sobre la oportunidad de su construccién en relacién con la dificil
situacién en que se hallaba el pais: “En 1846 la revolucién, como todas
las revoluciones, habfa desorganizado completamente las rentas mariti-
mas. Vidaurri habia publicade un arancel en la frontera, Gamboa otro
en Veracruz, y en muchos puertos habian adoptado el que se llamaba
arancel Ceballos. Los productos de importacién estaban consignados casi
en su totalidad al pago de la deuda inglesa, de las convenciones diplo-
miticas y de reclamaciones extranjeras. No habia medio de salir de esta
situacion, sino por una guerra o por una medida que pudiera conciliar
las exigencias del comercio y de los acreedores y dejar al gobierno siquiera
una parte libre de sus rentas, El feliz ensayo de los dos caminos de fierro
prometia una era nueva de mejoras materiales, y este medio, también in-
directo, podria influir en el aumento de los productos y en asegurar la
paz ptblica.”

11 PAYNo, op. cil., p. 71.

12 Sobre ese optimismo de Escandén en cuanto al gobierno interven-

cionista y el pesimismo con que se vefa el triunfo de la Reptblica,
escribe PAYNo, op. cit.,, pp. 75-76: “La fe en la Reptiblica y en la restau-
racién del gobierno del Sr. Juarez era una cosa tan rara entonces, y aun
dos aiios después, que pocas personas consideraban que una vez establecido
un gobierno monarquico apoyado en fuerzas disciplinadas y perfecta-
mente pagadas, pudiese ningtin poder del mundo derrocarlo. El pueblo
cansado de la leva y de las vejaciones; los propietarios asustados con los
procedimientos empleados por las administraciones mexicanas para sacar-
les dinero; los liberales mismos divididos y enemigos unos de otros; las
familias buenas y religiosas de la clase media, el clero y su circulo ultra-
jado hasta lo infinito; los generales y oficiales arrojados a la calle por
€]l decreto de Ortega; la aristocracia decente, moral y digna de México,
refiida a muerte con la demagogia; las piedras, las viejas, los indios, los
estrangeros, el comercio por mayor y de menudeo; los espafioles, los con-
sules, los ministros estrangeros, las aves del viento, los peces de la mar
y los reptiles de la tierra, todos en coro y en consorcio iban a proclamar, a
ayudar, a sostener y a bendecir €l nuevo orden de cosas que se estable-
ciera por toda la eternidad. Nadie adiviné ni previ6 el desenlace—Estaba
en los designios de Dios.—FEl Sr. Judrez, que no podia conocer esos de-
signios, y el Sr. Lerdo y demds personas que lo siguieron, tienen un raro
mérito que aun sus enemigos no dejaran de confesar.”
13 PaYNoO, op. cit., pp. 79 5., hace la critica de la forma en que se
constituyé la Compafiia, viendo en ella grandes defectos; en cambio, la
defiende vivamente Emilio Parpo en su folleto de réplica Otra vez el sefior
Payno y la Empresa del Ferrocarril, F. Diaz de Leén y Santiago White,
Impresores, México, 1868.
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14 Es importante conocer cudl era la reaccién y el modo de pensar
de los capitalistas extranjeros o sus representantes nacionales frente a las
condiciones que el Estado mexicano exigia para el otorgamiento de las con-
cesiones. Asi, frente a la exigencia del Estado mexicano, que habia
aportado fuertes cantidades para la construccién de la via de México a
Veracruz y habia exceptuado a la compaififa de diversos y cuantiosos
pagos a que estaba obligada (exigencia que se traducia en la recepcién
de un veinte por ciento de las utilidades que ese camino rindiera),
Escandon escribia: “Luego que tal condicién fue conocida en los mercados
de Europa, me manifestaron las personas a quienes me dirigi que sobre
aquella base nada podria hacerse, y que bastaba ese solo articulo para
presentar el negocio bajo mal aspecto. Tal vez parecié alli que constituir
al fisco en un socio especial del camino, distinto del cuerpo general de
accicnistas, con el derecho consiguiente de intervenir en todo y con los
fueros y privilegios que le son propios, era introducir en la m#quina
de la compaflia una pieza heterogénea que podria estorbar o perturbar su
movimiento.” Tales palabras dieron lugar a este airado comentario
de PayNo, op. cit., pp. 58-59: “De modo que el Sr. Escandén y los
mercados de Europa querian, y obtuvieron, por un lado libertad de
derechos, la licencia y el privilegio en el territorio del seiior y duefio
de él, que era la nacién mexicana, y ademds, dinero en abundancia, y
con todo y esto querian excluir absolutamente a ese sefior y duefio de toda
participacién, y lo consideraban como una pieza heterogénea que turbaba
y estorbaba el movimiento de toda la admirable miquina de accionistas.
Con este solo parrafo bastaba para haber quitado al Sr. Escandén bonos,
subvenciones y privilegios: una pieza heterogénea v estorbosa debia
quitarse enteramente.”

15 PAYNo, op. cit., p. 87.

16 Reseflando estos acontecimientos, Lucas Alamdn escribe: “Acaecio
ser aquel dia domingo de Pascua de Espiritu Santo, durante la cual hay
gran concurrencia de gente de la capital en el inmediato pueblo de San
Agustin de las Cuevas, que ahora se llama Tlilpam, en donde se tiene
bailes, juegos de naipes, peleas de gallos y otras diversiones. El virrey,
segiin su costumbre, habia concurrido a ellas, y alli recibié las gacetas
de Madrid que contenian la abdicacién de Carlos IV, la exaltacién de Fer-
nando y algunos de los primeros decretos de éste, que hizo leer al piblico
en el palenque de gallos” (Historia de Méjico, en Obras de D. Lucas
Alamdn, Editorial Jus, México, 1942, vol. I, pp. 157-158).

17 Desde hacia varios afios, algunos mexicanos y extranjeros habian
establecido diversas lineas de émnibus que comunicaban México con las
poblaciones vecinas; esas lineas ofrecian un servicio no siempre regular,
debido a la estacion de luvias que imposibilitaba el tréfico, y escaso
cuando no era temporada de paseos. Para Tlalpan habifa una linea
especial, que mejoraba su servicio en el periodo de feria y secas. Entonces
partia el émnibus tirado por caballos de la calle de Jestis nimero 9,
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a las 8 de la maifiana y a las 4.30 de la tarde, y de Tlalpan desde la
tienda del Portal a las 7 de la maifiana y a las 4.30 de la tarde. Los
anuncios indicaban que, a mds del servicio regular, habfa otro suple-
mentario, el cual comunicaba no sélo Tlalpan, sino otros puntos cerca-
nos; que el servicio comenzaria a prestarse a partir del primero de abril,
en que daba comienzo la feria, a razén de cuatro reales el asiento
($0.50); habia que aprovechar esa oportunidad; ademids, el adminis-
trador general habia hecho componer el camino, y asi resultaba ideal
el viaje para las familias. En Tlalpan ofrecian hoteles, restaurantes con
cocina europea y toda clase de diversiones (EI Monitor Republicano,
24 de marzo de 18y%).

Siendo el servicio de émnibus el Unico establecido, y prestindose por
ello a la comisién de abusos reprensibles, el Ayuntamiento de México,
conforme al Reglamento de coches de Providencia que salen para los
alrededores de México, determiné que se cobrasen solo 2 reales por
asiento hasta las 6 de la tarde, y 4 después de esa hora. Esta tarifa
se referfa a los viajes a Tacubaya y no mds alld.

Otro género de abusos consistia en llevar mayor numero de pasaje-
ros del que regularmente podia caber en los vehiculos, por lo cual don
Vicente Riva Palacio, el 19 de marzo de 1857, dispuso que en los carrua-
jes de alquiler se fijase el ntmero de asientos y que no se admitiese
ningln pasajero mds, prohibiéndose el traslado de animales, bultos y
otros objetos que incomodasen al publico (El Monitor Republicano, 20
y 2t de mayo de 1853).

18 Solicitud de Don José Gomez de la Cortina sobre que se le conceda
privilegio por 50 afios por el camino de hierro que ha proyectado esta-
blecer desde esta ciudad a Tlalpan, pasando por Tacubaya, Mixcoac,
Coyoacdn y San Angel. Afio de 1852. Secretaria del Despacho de Rela-
ciones. Privilegios (Archivo General de la Nacién, Ramo: Fomento ferro-
carriles, t. 193, exp. 194). José Lorenzo Cossio, en su Guia retrospectiva
de la ciudad de México, México, 1941, pp. 138-139, afirma que desde
1838 don Manuel Escandén, don Felipe Neri del Barrio, don José Goémez
de la Cortina, don Juan Orbegoso, don Mariano Tagle y don Luis Vieyra
solicitaron el permiso para construir un ferrocarril a Tacubaya, que no
se les concedié sino el 2 de septiembre de 1840, y que no llegé a reali-
zarse su construccion,

19 [Maza], Coleccion, 1, 32-34.

20 El Constitucional, periddico oficial del Gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos, México, D. F., 1852, afio I, nims. 226 (4 de junio),
234 (14 de junio) y 248 (g0 de junio).

21 Archivo General de la Nacién, loe. cit.

22 [MazaA], Coleccion, 1, 72-74.

23 Archivo General de la Nacidn, loc. cit. Este camino era el que
ocupaba una de las calzadas que unia a México con el Tepeyac, y que ade-
lante irfa por Santa Clara vy San Cristébal sobre el dique construido por



PREHISTORIA DE LOS TRANVIAS 247

el Consulado de México para separar las aguas dulces del lago de Zum-
pango, de las salobres de Texcoco, y el cual sirve hoy para la carretera
Meéxico-Laredo.

24 [Maza], Coleccion, I, 141-146; PAYNoO, op. cit., pp. 26-27.

25 Payno, loc. cii.

26 Ibid., pp. 116-117.

27 Ibid., p.28.

28 El Moniior Republicano, 16 y 20 de junio y g de julio de 1837.

2% L. Cossio, op. cit., p. 189.

80 E] Siglo Diez y Nueve, 7 de julio de 18y7.

31 Jbid.

82 Jbid., 8 de julio de 1857.—La crénica de la inauguracién tal como
‘se encuentra en Ll Siglo Diez y Nueve del siguiente dia 5, describe la
-ceremonia como sigue:

«Ante un concurso inmenso y en medio de entusiastas aclamaciones
-se inaugurd ayer el ferrocarril entre México y Guadalupe Hidalgo, te-
:niendo buen écsito los grandes y constantes esfuerzos de la empresa.
Sabido es que los Sres. Mosso Hermanos fueron los que idearon la cons-
truccién del ferrocarril de los Llanos de Apan, obtuvieron el privilegio
y desplegaron la mayor actividad en empezar los trabajos y allanar todas
las dificultades. Ultimamente cedieron el negocio al Sr. D. Antonio
Escanddn, quien no ha omitido esfuerzo alguno en acelerar la obra.

»El pequefio ensayo que se ha hecho demuestra que, con fuerza de
-woluntad, nuestro pafs puede contar antes de mucho con un elemento
-de vida y prosperidad. La construccion de caminos de fierro seria sin
-duda el mayor bien que pudiera dispensarse a México, pues desarrollara
su riqueza y contribuird a afianzar la paz publica, resolviendo las mds
dmportantes cuestiones sociales y econémicas.

»Deseamos, por lo mismo, que el gobierno dispense todo género de
proteccion a tan Uutiles proyectos, ayudando a su vasta realizacion vy
estimulando el espiritu de asociacién y de empresa. La fiesta de ayer
-era uno de esos triunfos de la civilizacion, que opera en México agradable
novedad. Al acto asistieron el presidente de la Republica, sus minis-
tros, el cuerpo diplomdtico, y sefioras de las mds distinguidas. En los
qrenes estaban enlazados los pabellones de México y de los Estados
Unidos. Los trenes partieron con escogida comitiva, y llegaron a la Villa
-en unos veinte minutos. Alli la empresa obsequié a los concurrentes
con un banquete. Los Sres. Alejandro Arango y Escandén y D. Manuel
Payno pronunciaron discursos, a que contesté el Excelentisimo Sr. Presi-
.dente.

»Por desgracia ocurrié un pequeifio accidente que impidié se siguiesen
«corriendo los trenes. En la caldera del locomotor hubo una desoldadura
por la que penetraba el agua, impidiendo la formacién del vapor. Pero
este accidente quedard pronto remediado, y en estos dias el camino que-
dard al servicio del publico.
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»Es de esperar que la empresa siga sus trabajos con la mayor acti-
vidad, contando con la protecciéon del gobierno y de los particulares.s

33 El Siglo Diex y Nueve, 4 de julio de 185Y.

34 Ibid., 12 de julio de 18x7.

35 Ibid., 29 de julio y 5 de agosto de 1857.—FEl entusiasmo fue tan
considerable, que movié la inspiracién de don FEusebio Delgado para
componer una polka titulada E!l ferrocarril, la cual se tocé en el baile
de mdscaras del 14 de febrero de 1858 que se efectué en el Teatro Nacio-
nal, y se divulgé con éxito (El Siglo Diex y Nueve, 14 de febrero de
1858).

38 Ibid., 24 de febrero y 12 de marzo de 1858.

37 Ibid., 21 y 28 de julio de 1858. Para este ultimo dia, el horario
habfa vuelto a modificarse, como sigue:

México Guadalupe
8 8.30
9.15 945

10.30 11

11.30 12.30
3 3.30
4 4.30
K.15 6

Para entonces habfa ya dos clases, cobrdndose en la de primera
2 reales ($o0.25), y en la de segunda 1 real ($o.2).

38 [Maza], Coleccion, I, 211-213.

39 PAvno, op. cit., p. 119.

40 Para establecer las cifras totales, nos hemos servido de la obra
manuscrita de Francisco CALDERON, Los tranvias de mulitas, realizada
en el seminario consagrado al estudio del Porfiriato, que dirige Daniel
Cosio Villegas. Dicho trabajo forma parte de su obra ya publicada.



