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Introduccion:

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

carga en las carreteras.

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

econémico.

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

de consumo de energéticos.

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

movimiento del transporte carretero.

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

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

con objetivos casi exclusivos de exportacién hacia los Estados Unidos.

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

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

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

productivas del centro.

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

con otros posibles mercados de ultramar.

Las Vias Neoviscainas.

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

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



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

vias construidas.

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

ramal de via de ferrocarril.

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

estratégica y comercial.

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

frontera con los Estados Unidos.

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

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

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

desarrollo minero que el centro del estado.

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

continda su ruta por el estado de Chihuahua.



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

Palacio, segregado del de Lerdo.

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

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

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

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

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

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

expansion de centros de manufactura, como Torreén. La

escasez de mano de obra alentdé la migracion a la zona

desde otros lugares de México; unos 20,000 trabajadores

agricolas sin tierra llegaron a La Laguna durante los 25 afios

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

Comparada con muchas otras regiones del centro y del sur

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

de poblados o pueblos campesinos independientes con

una historia de agricultura ilndependi ente

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

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

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

jornada labor al, entre otras.

Tren de via angosta en Tlahualilo, Durango

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

las empresas laguneras. De esta forma, el 2 de noviembre de 1896, el

11



gobierno del estado de Durango establecid, para la Compafia Minera
Pefoles, una subvencién de mil pesos por kilbmetro de via construida entre
Mapimi y la hacienda de Agua, el producto de la transaccion fue el ramal

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

beneficio la compafiia Pefioles.

Via de acceso ala fabricay p  ueblo de Dinamita, Durango

12



Para apoyar la produccion agricola del complejo sistema de irrigacion de

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

municipio de Gomez Palacio y Tlahualilo.

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

Dinamita).

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

incendios de puentes y batallas, entre otras.

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

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

levantar cabeza en combates formales.

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

con grande contingente haciendo huir a Or 0zCO con sus

bi sofos terciosbo

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

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

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

intacta en muchos kilbmetros. Pero ya cerca del mediodia

empezamos a encontrar pequefios puentes quemados,

humeando todavia, asi como partes de telégrafo cortadas

con hacha, actos destructivos mal y apresuradamente

realizados y de modo que eran facilmente reparables. Pero

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

trece kilbmetros de Gomez Palacio, llegamos a un lugar

donde estaban levantados ocho kilbmetros de via. En

nuestro tren no habia alimentos, sélo teniamos una manta

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

empezd a trabajar bajo el resplandor de las antorchas y

fogatas. Gritos y martillo so bre el acero, golpes

amortiguados de | as du¥ mientes que caz2an. 6

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

ocodaViva |l a estaci-n de Yer mo!
donde hubo concentracion,

Villa concentra sus tropas

para atacar a Torreén.

Antes de llegar a Gomez

hicieron alto los trenes,

esperando a Pancho Villa

general de opteracionesé6.

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

duranguefio del Ferrocarril Central fue varias veces posesion villista y

Francisco Villa confi6 el manejo de los ferrocarr iles villistas a Eusebio

Calzada, a Daniel Delgado y a José Rodriguez.

El Ferrocarril Central Mexicano nunca llegaria a la ciudad de Durango

(caricatura de Xavier Gomez)

*An- ni mo. fiLa
cantado por Manuel Valdez.
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