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RESUMEN

El presente trabajo busca identificar a los escritores y publicaciones pe-
riédicas que modelaron, entre 1850 y 1873, por medio de crénicas y no-
ticias, las experiencias e imaginarios en torno a la primera ruta ferroviaria
de México. La finalidad del ensayo consiste en demostrar que, ademas de
las concesiones, los dilemas comerciales, los debates politicos y la imple-
mentacién de los desarrollos tecnologicos, la historia del denominado
Ferrocarril Mexicano también se fue entretejiendo gradualmente en los
periddicos, a partir de las diversas narraciones, que se generaron con mo-
tivo de las inauguraciones de distintos tramos de la linea.

Palabras clave: ferrocarril; periédico; crénicas; representacion cultural; li-
teratura de viaje.

ABSTRACT

This paper seeks to identify the writers and newspapers that modeled,
between 1850 and 1873, through chronicles and news, the experienc-
es and imaginaries surrounding the first railroad route in Mexico. The
purpose of the essay is to demonstrate that in addition to the conces-
sions, commercial dilemmas, political debates and the implementation
of technological developments, the history of the Mexican Railroad was
also gradually woven into the newspapers from the various narratives
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that were generated on the occasion of the inaugurations of different
sections of the line.

Keywords: railroad; newspaper; chronicles; cultural representation; travel
literature.

INTRODUCCION

El siglo x1x fue el siglo de los ferrocarriles y de la prensa periddica,
innovaciones tecnoldgicas que configuraron un renovado y com-
plejo sistema de comunicacién, vinculado a maltiples procesos en
los ambitos politicos, culturales, econémicos, juridicos y sociales.

El invento pionero de la locomotora de vapor fue obra del in-
geniero britanico Richard Trevithick. El 21 de febrero de 1804,
derivado de una apuesta, se efectud el primer recorrido de una lo-
comotora de vapor a lo largo de poco mas de 14 kilémetros: desde
la ferrerfa de Penydarren hasta el canal Merthyr-Cardiff, en el sur
de Gales. Luego de este recorrido, pasaron varios afios hasta que la
locomocion a vapor se volviese comercialmente viable. ILa afama-
da locomotora Rocket, disefiada por Robert Stephenson, gand, en
1829, los Rainhill Trials, una competencia que tuvo como objetivo
decidir el mejor medio de locomocion para el ferrocarril que uniria
a las ciudades de Liverpool y Manchester, primera linea ferroviaria
de pasajeros interurbana del mundo. Esta linea férrea, inaugurada
el 15 de septiembre de 1830, se convirtié en el emblema de una
nueva era. Desde entonces, de manera vertiginosa, los ferrocarriles
se extendieron por todo el orbe (Gwin, 2023).

Las publicaciones periddicas mexicanas, desde la segunda mitad
de la década de 1820, ademas de seguir de cerca las noticias sobre la
expansion de los ferrocarriles en el mundo, también promovieron
vehementemente la creacion de un camino de hierro que uniese a
la capital del pais con el puerto de Veracruz. El complejo y fasci-
nante proceso constructivo de lo que a la postre serfa el Ferrocarril
Mexicano —primera linea férrea de México, con una extension de
424 kilébmetros—, comenzé como un proyecto incipiente en 1837
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y como realidad material en 1850. Desde esta dltima fecha, hasta
1873, por mas lenta y controversial que fuese su construccién, cada
avance se festejo a lo grande.

El presente trabajo centra su atencion en las crénicas, noticias y
discursos que se publicaron en México entre los afios 1850 y 1873,
en el marco de las distintas inauguraciones que tuvieron lugar con
respecto a la conformacion del Ferrocarril Mexicano. Las diversas
representaciones culturales que se plasmaron en los periddicos so-
bre el impacto que tendria, o estaba teniendo, el ferrocarril, si bien
no pueden considerarse como un reflejo fiel de la realidad, si nos
permiten aproximarnos al mundo de vida de aquellos escritores
que buscaron promover, contrastar y criticar el impacto del ferro-
carril en México.

Como bien apunta Laurence Coudart (2018), el periédico debe
analizarse como un agente de transmisioén y de mediacion, que in-
terviene e interfiere en la vida de las sociedades y en las conductas
de los individuos; como un intermediario publico, del cual hay que
estar atentos tanto a sus contenidos como a sus silencios. Coudart
destaca que el periddico para el siglo Xix fue a la vez “caja de reso-
nancia y creador”, esto es, recibia informaciones, las amplificaba o
las creaba, raz6n por la cual se convirtié en una potente herramien-
ta de difusion, divulgacién y promocion.

En este sentido, de manera previa a que la irrupcion del fe-
rrocarril en los paisajes urbano y rural —con asombro y estreme-
cimiento— modificara los sentimientos, sensaciones y ritmos de
la vida cotidiana, fue en los periédicos —por medio de la relacion
entre ferrocarril, escritores y lectores— donde se modelaron las ex-
periencias e imaginarios en torno a la primera ruta ferroviaria de la
naciéon mexicana.

NOVEDADES, PROYECCIONES Y ANHELOS

En la década de 1820, los desafios para que México se insertarse
en el concierto de las naciones eran multiples, tomando en consi-
deracion la situacion critica del pafs luego de una extenuante lucha
por su independencia. Con una economia endeble, las condiciones
de sus caminos eran ruinosas. Por ejemplo, en las primeras décadas
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del siglo xi1x el viaje de México a Veracruz podia durar nueve dias.
Con la construccion de los nuevos caminos de herradura para dili-
gencias, el itinerario llegé a completarse en tres dias. No obstante,
las problematicas eran numerosas, tanto por las dificultosas zonas
de montafia como por el arraigado problema del bandolerismo
(Baez Méndez, 2022).

Las noticias sobre el desarrollo de los ferrocarriles en Gran
Bretafa llegaron con impetu a México. En el periddico E/ So/, el
9y 10 de febrero de 1826, al tiempo que se sefial6 la urgencia de
mejorar el camino que conectaba a la capital del pais con Veracruz,
también se compartieron los avances de una innovacion tecnolégi-
ca que estaba transformando la manera de experimentar y concebir
el transporte. Dentro de la nota, se transcribi6 el articulo titulado
“Conducciones por tierra por medio del vapor”, el cual habia sido
publicado en E/ Museo Universal de Artes y Ciencias, obra del lon-
dinense Rudolf Ackermann, cuya version en espafiol era editada
por José Joaquin de Mora (Munilla Lacasa, 2022). Dicho articulo
comienza destacando que la aplicacion del vapor al movimiento
de los carruajes era uno de los mayores portentos que habfa pro-
ducido el ingenio del hombre, resultado del salto gigantesco que
se habfa dado desde las especulaciones abstractas hasta el empleo
pragmatico del vapor para la locomocion. Aquella fuerza, a decir
del articulo, ademas de eficaz era segura. Con relacion a los “cami-
nos de hierro”, el portento consistia en la posibilidad de “emplear
en tierra lo que la naturaleza ha hecho con el agua de los rfos,
esto es, determinar un curso fijo”. Por lo tanto, la magnificencia de
construir caminos de hierro —como si se tratasen de rios artificia-
les, controlados a voluntad directamente por el hombre— permiti-
rfa dominar los obstaculos impuestos por la naturaleza y con ello
“cambiar la faz del comercio y de la industria”. Planteado de este
modo, se consideré que en México se debia planificar el trazo de
un camino, “‘el mas recto, igual y firme”, entre Veracruz y la capital,
sobre el cual se pudiesen tender los carriles de hierro “y aspirar
cuanto mas antes al maximum de la perfecciéon y economia de los
transportes” (Anoénimo, E/ so/, 1820).
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El 20 de noviembre de 1830 y el 9 de septiembre de 1831, en las
paginas de E/ S0/, se exaltaron los grandes beneficios de los “carri-
les de hierro entre Liverpool y Manchester”, cuya linea era definida
como “la empresa mas hermosa que se ha inventado hace mucho
tiempo”. Desde aquel instante, se pusieron en marcha diferentes
especulaciones sobre las ventajas inconmensurables que “sacaria
la nacién mexicana si llegara a establecerse semejante sistema de
caminos” (Anénimo, E/ so/, 1830).

Guillermo Prieto (1906) al momento de escribir sus memorias,
hurgando en un difuso recuerdo de su adolescencia, apuntd que
fue en el afio de 1833 cuando en México se exhibi6 por vez prime-
ra una pequefia locomotora (p. 111). Mas alla de las especulaciones
y los vagos recuerdos, el punto de partida de los proyectos enca-
minados a constituir una linea férrea en México es el ano de 1837,
momento en que Francisco Arrillaga —tras setle otorgada, el 22 de
agosto, la concesion para la construccion de un ferrocarril entre
Veracruz y México— publico su Proyecto del primer camino de hierro de la
Repiiblica (1837). En dicho documento, se dan a conocer los elemen-
tos que favorecian a México para la construccion de ferrocarriles en
comparacion con Estados Unidos y Europa. Si bien este primer
proyecto no pudo concretarse tal y como estaba planteado, el de-
seo por construir un ferrocarril que comunicara a la capital del pais
con su puerto mas importante fomenté la puesta en marcha de
una historia repleta de adversidades, aspiraciones, insidias, hazafas,
ensonaciones, disputas y proezas.

Asi pues, el largo y complejo proceso constructivo de lo que
a la postre serfa el Ferrocarril Mexicano, comprendido entre los
afios de 1837 a 1873, fue discontinuo y colmado de inconvenien-
tes, justo como lo fue la consolidacion del estado nacional. Como
trasfondo de los proyectos destinados a precisar cémo y por donde
debia realizarse el tendido de vias férreas, encontramos crisis eco-
némicas, derramamiento de sangre por guerras civiles e invasiones
extranjeras, pugnas politicas, pérdidas de territorios, implantacion
de un segundo imperio, renovaciéon de saberes, movimientos mi-
gratorios, la restauracion de la republica y un largo etcétera.
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PRIMER CAMINO DE HIERRO

No es mi objetivo especificar detalladamente los kilémetros cons-
truidos, ni las particularidades de las concesiones, ni la participa-
cion directa o indirecta de los personajes que definieron la ruta del
ferrocarril. Lo que me interesa enfatizar es que, por mas lento y
controversial que fuese el proceso constructivo, cada avance, ade-
mas de festejarse con notoria celebridad, favorecié la publicacion
de diversas cronicas, discursos y noticias sobre el impacto que ten-
dtia, o estaba teniendo, el ferrocartil en México.

El 15 de septiembre de 1850 se celebré en Veracruz la primera
inauguracion del camino de hierro que pretendia conectar directa-
mente el puerto con la capital del pafs. Aquel dia una locomotora,
traida desde Bélgica (Andénimo, E/ Siglo Diez y Nueve, 1850), hizo
el recorrido de los primeros 11 kilémetros entre Veracruz y los
Llanos de El Molino. En el cartel de inauguracion, se enfatizé que
llegar a ese punto no habia sido sencillo, pues se tuvo que “vencer
las inmensas dificultades que han opuesto el terreno y el clima de la
costa, la falta de brazos, la guerra extranjera, la envidia y la maledi-
cencia, y el connato que ha existido de destruir esta util y benéfica
obra del camino de fierro” (Anénimo, E/ Universal, 1850)." Uno
de los tantos inconvenientes fue la epidemia de célera que azotd
a Veracruz en junio de aquel afio. Muchos trabajadores murieron,
otros mas huyeron despavoridos. Los que se mantuvieron en pie
continuaron su faena sin descanso hasta un dfa antes de la inaugu-
racion (Womack, 2010, p. 31).

La crénica, publicada en E/ Siglo Diez y Nueve, retomada del
FEco del Comercio, definié el suceso como uno de los “mas memo-
rables que pueden ocurrir en la historia de la vida industrial de un
pueblo”. La poblacién de Veracruz se reunié en la estaciéon para
presenciar, luego “de la consagracion religiosa”, la puesta en movi-
miento de la locomotora. Entre los preparativos para solemnizar el
acto, el mas notable fue la disposicién de varios carros para que los

! Archivo General de la Nacion, Mapas, Planos ¢ Iustraciones, 3730. El cartel, sin la
ilustracion, fue publicado en diversos periddicos. Al respecto, véase “Primer Camino de
Fierro en la Republica Mexicana” (Anénimo, £/ Universal, 1850).
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convidados pudiesen hacer el recorrido. Los padrinos eran el pre-
sidente de la republica y el gobernador del Estado, pero declinaron
la invitacion —el colera aun golpeaba fuertemente la regién—; en su
lugar, fueron representados por el jefe politico del departamento y
por el presidente del ayuntamiento.

Con relacion a la innovacion tecnoldgica, la crénica enuncié dos
puntos contrapuestos. Por un lado, la fragilidad del equipo rodante;
por el otro, la alta velocidad que podia adquirir la locomotora. En
relacién con el primer punto, la crénica menciona la algarabia que
se vivia, sin control, de manera previa al inicio del viaje. Debido al
desorden, un imprevisto retraso la puesta en marcha del tren:

Desgraciadamente una mano curiosa o mal intencionada, aunque
nos complacemos en suponer que fue mas bien lo primero que lo
segundo, se entretuvo en dar vueltas a la manecilla que se hallaba
en el hermoso carro cubierto destinado a conducir las sefioras y
las autoridades que asistieron a solemnizar el acto, sin saber tal vez
que estaba dando garrote a las ruedas, y lo hizo con tanto esfuerzo
que dobl6 la palanca en término que, cuando quisieron reparar el
dafio que habia causado, fue imposible conseguitlo, porque ya no
funcionaba el aparato de ese mecanismo. Se hizo, pues, necesatio
dejar ese carro, y parti6 el tren al principio majestuosamente en
medio de los vivas y aplausos de la concurrencia (Anénimo, E/ Sigl
Diez y Nueve, 1850).

En cuanto a la velocidad, como bien lo enuncié el cronista, “la
mayor parte de las personas que iban en los carros experimentaban
por primera vez el placer de esta actividad de locomocién”. Luego
del chirrido propio del movimiento inicial, el tren tuvo “un arran-
que que calculamos ser de media milla por minuto. A la vuelta y en
la bajada de un plano inclinado que hay cerca de las tembladeras,
creci6 de punto la velocidad y sin duda andabamos a razén de diez
y seis leguas por hora” (Anénimo, E/ Siglo Diez y Nueve, 1850).
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Mis que atender la exactitud de los datos,” lo relevante en la
narracion, a partir de la percepcion del cronista, es el vértigo que
provoco la velocidad. La inauguracion se retomé como “el primer
ensayo”, una prueba exitosa que colocaba a México a la par de
otras naciones del orbe. El punto de comparacién era la celeri-
dad con que podia moverse una locomotora en tierras mexicanas,
“pues siendo la velocidad media del camino de hierro de Liverpool
a Manchester, ya citado, y que es uno de los mejores de Europa,
de 30 a 36 millas por hora, creemos que hay justos motivos para
congratularnos” (Anoénimo, E/ Siglo Diez y Nueve, 1850).

Saliendo de los linderos de Veracruz, el cronista ofrecio a sus
lectores un significativo panorama de los ferrocarriles en el mundo.
Aquel incipiente tramo que se ofrecia al pablico serfa “para México
uno de los monumentos de su prosperidad futura”, como lo habia
sido el ferrocarril de Liverpool a Manchester para Inglaterra, el de
Saint-Etenne para Francia o el de .a Habana a Giiines para Cuba,
asi como las “inmensas leguas” de caminos de hierro construidas
en Estados Unidos o bien los “innumerables ferrocarriles” que le
daban una vida prospera a Holanda y Bélgica.

Que la locomotora se trajese desde tierras belgas no era un
asunto menor. Cabe destacar que para ese momento, ademas de
Inglaterra, Bélgica era pionera en el desarrollo ferroviario, pues
desde el 5 de mayo de 1835, fecha en que se inauguré el primer
ferrocarril publico en el continente europeo, entre Allée Verte y
Mechelen, Bruselas se convirtié en la primera capital del mundo
en tener conexion ferroviaria. Dicho de otra manera, Bélgica era
uno de los grandes modelos a seguir. Asi se apunt6 en el Diario de/
Gobierno de la Repiiblica Mexicana, el 28 de julio de 1844: “los cami-
nos de hierro son para Inglaterra y Bélgica otras tantas arterias que
llevan la sabia vivificadora de la industria desde el centro a todos
los extremos del cuerpo social” (Anénimo, Diario del Gobierno de la
Repiiblica Mexicana, 1844).

% Si tomamos como referencia la medida equivalente de una legua como 4,190 me-
tros, la velocidad mdxima que alcanzé el tren durante el recorrido fue de 67 kilémetros
por hora. Sobre las unidades de medida en el siglo x1X, véase Vera y Garcia Acosta (2011).
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Tras regresar al punto de partida, entre aplausos y al ritmo de la
banda de musica de la guardia nacional, la concurrencia se repartié
en los salones dispuestos para el banquete. Previo al baile que se
celebrd esa noche en la estacion, se pronunciaron discursos, don-
de se exalt6 el potencial de las reformas materiales y el papel de
los ferrocarriles “en la civilizacion de los pueblos”; se indico que
los ferrocarriles promovian los principios morales y politicos de
la igualdad. Para ello, se compar6 a los caminos de hierro con las
arterias del cuerpo humano:

asi como éstas servian para derramar por todas las cavidades del
hombre la sangre que le da vida y vigor, de la misma manera los
caminos de hierro sirven en los pafses afortunados que los tienen
para repartir en toda la extension de su territorio la riqueza, la
abundancia, el bienestar y la prosperidad nacionales (Anénimo, E/
Siglo Diez y Nueve, 1850).

LLa inauguracién de 1850 no estuvo exenta de valoraciones criticas.
En el periddico E/ Fénix, se enfatizé que todo lo referente al fe-
rrocarril representaba un dispendio extraordinario. Sin embargo,
el primer paso ya se habia dado. Lo menos que podia esperarse es
que los adelantos en su construccion no se interrumpiesen y que
cada 16 de septiembre “se solemnizase el gran dia de la patria con

la inauguracion de otros tramos de esta interesante via de comuni-
cacion” (Anoénimo, E/ Fénix, 1850).

ILA MARCHA DE L.AS NACIONES

En el otro extremo de la deseada via, el 4 de julio de 1857, a las dos
de la tarde, se inauguré el camino de hierro de 5 kilometros entre la
ciudad de México y la Villa de Guadalupe. En una sucinta crénica,
publicada en el Diario de avisos, se plasmo el entusiasmo del suce-
so, enfatizando que aquel dfa, en medio de aplausos, “presencio la
capital uno de los mas bellos espectaculos que puede ofrecer la ci-
vilizacion moderna a los amantes del progreso” (Anénimo, Diario
de avisos, 1857). Todos los puntos del transito del tren estuvieron
llenos de una inmensa multitud, la cual “acudi6 a gozar de una no-
vedad tan grande para México.” Los festejos fueron encabezados

Vol. 4, nim. 9, mayo-agosto 2024, Seccién Redes, pp. 142-170.
por: https://doi.org/10.25009/ pyfril.v4i9.157 151



Jonatan Moncayo Ramirez

por el presidente Ignacio Comonfort, quien, junto a su comitiva,
realiz6 el recorrido en el tren, en un tiempo estimado de poco mas
de veinte minutos.

El tema de la velocidad también ocupé un lugar central en la
cronica, pero en sentido contrario a lo ocurrido en la inauguracion
de 1850. Si en aquel entonces la aceleracion de la locomotora era el
indicio del potencial del camino de hierro para acortar las distan-
cias, en el recorrido a la Villa de Guadalupe la reduccién voluntaria
de la velocidad era una sefial del control que se tenia sobre el nuevo
sistema. Al menos, eso es lo que buscé transmitirse: “habiéndose
dispuesto que marchara lentamente por consideracion a las damas
que en ¢él iban”; esto es, el recorrido se hizo a una velocidad apro-
ximada de 15 kilémetros por hora.

Si bien el deseo era comunicar la seguridad con que podian
efectuarse los viajes en tren, los inconvenientes de nueva cuenta
se hicieron presentes. Mientras el presidente y su comitiva se en-
contraban en la Villa de Guadalupe, el tren hizo el viaje de vuelta
a México en un tiempo de diez minutos, pues la intencion era con-
ducir al lugar de los festejos a todas aquellas personas que no ha-
bian cabido en los carros durante el primer recorrido. No obstante,
“una pequefia rotura en la caldera, que fue preciso componer, im-
pidié que volviera por ser ya tarde”. A pesar de este imprevisto, el
banquete, acompanado de eximios discursos, se celebré sin mayor
problema.

El cronista no tuvo como objetivo detenerse en la descripcion
de la ceremonia, considerada como “lo menos importante en tales
casos”. Mas bien, busco transmitir el frenesi que representaba la
construccion del ferrocarril, una obra palpitante, viva, que se en-
contraba en plena ejecucion.

La fecha elegida para la inauguracion, el 4 de julio, no fue aza-
rosa. En esta ocasion, no se trajeron los materiales desde Bélgica,
sino desde Estados Unidos, ademas de que se contraté a un in-
geniero norteamericano para la supervision de los trabajos. Los
hermanos Antonio y Manuel Escandén, en su calidad de nuevos
concesionarios, eran sabedores del impulso que los ferrocarriles le
estaban dando a la economia del pafs vecino. De manera especifica,
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Antonio realizé un viaje a Estados Unidos, en 1857, donde pudo
presenciar la transformacién vertiginosa de aquella nacion (Bihler,
2022).

La croénica publicada en el Diario de avisos cerré con la transcrip-
ci6n de los discursos que pronunciaron Manuel Payno y Alejandro
Arango y Escandén. Nos detendremos brevemente en el discurso
de Payno, quien efectué un recuento de las “naciones civilizadas
del globo” que, a costa de “grandes sacrificios”, habian logrado
“sustituir” sus antiguos medios de comunicacion por el nuevo sis-
tema de los caminos de hierro. Dicha sustituciéon era la prueba
palpable de un mundo que, en un par de décadas, habia transfor-
mado radicalmente su fisonomia a partir de la implementacién del
vapor como fuerza motriz. El listado presentado por Payno lo en-
cabezaba Estados Unidos, nacién que se encontraba ampliamente
comunicada tanto por sus ferrocarriles como por la navegacion a
vapor en muchos de sus rios, de tal manera que se podia recorrer
“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” (Anénimo, Diario de avisos, 1857). En Gran Bretafia,
desde las calles de Londres hasta las escarpadas montafias de Es-
cocia “cruzan por todas direcciones los caminos de fierro, y como
las arterias en el cuerpo humano, reciben y arrojan la gran circula-
ci6n del comercio, que es la sangre de los pueblos”. Los adelantos
de Bélgica, a decir de Payno, eran envidiables, pues su sistema era
completo. Sus caminos de hierro no sélo conectaban con Francia,
Holanda o Hannover, sino que todos sus puertos y ciudades se en-
contraban comunicados, en minutos u horas, entre si, razén por la
cual podia decirse “que quien esta en Bruselas esta en toda la Bél-
gica” (Anénimo, Diario de avisos, 1857). Las imagenes formadas por
Manuel Payno se dirigieron a bosquejar una Europa donde, a partir
de los ferrocarriles, se podia viajar, con suma comodidad y veloci-
dad, de Paris a las orillas del mar Baltico, de los margenes del Bal-
tico al mar Negro y del mar Negro a las costas del mar Adriatico:
“en menos de tres semanas se puede recorrer la Francia, la Bélgica,
la Holanda, el Hannover, la Baviera, la Prusia, las ciudades Han-
seaticas, la Polonia y parte del imperio de Austria. {Nueve o diez
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reinos en un mes! Estos son los prodigios de los caminos de fierro
y de la aplicacién del vapor” (Anénimo, Diario de avisos, 1857). Asi
como las magas de los cuentos orientales transformaban chozas en
palacios y los desiertos en jardines excelsos, “el genio”, en palabras
de Payno, era la vara magica “de los tiempos de la civilizaciéon”. El
silbido de la locomotora era la materializaciéon de dicho genio, un
silbido que ya podia escucharse “entre los cocoteros de las Antillas,
en las arenas del Nilo, en los bosques eternos del Niagara, en las
llanuras heladas del Novgorod”. En otras palabras, para mediados
del siglo x1x el ferrocarril era lo que definfa la “marcha de las nacio-
nes”, cuya riqueza y poder dependia directamente de la eficiencia
de sus vias de comunicacion. Payno incit6 a los asistentes a vislum-
brar un futuro promisorio para México. De mantenerse el impetu
que en ese momento los congregaba, Payno auguraba que en tres
aflos se darfa un siguiente paso para concretar aquel futuro, donde
la “concurrencia irfa quiza en dos horas a inaugurar el camino de
fierro hasta la ciudad de Puebla” (Anénimo, Diario de avisos, 1857).
Los festejos, ante la poca extension de la via, fueron objeto de
mofas y criticas. El 9 de julio el mismo Diario de avisos, retomando
una nota de e Trait d’'Union, enfatizé que era un triunfo la posi-
bilidad de trasladar “a centenares de viajeros”. Si bien la distancia
era minima, debfa tenerse en cuenta que era el comienzo de un
proyecto mas ambicioso. Es mas, algunos de los proyectos ferro-
viarios mas importantes en el mundo habian iniciado con la apet-
tura de pequefios tramos de via, tal y como acontecié en Francia en
18306, cuando se inaugurd, con bombo y platillo, “un ferrocarril de
cuatro leguas de extensiéon que unia a su populosa capital con San
German” (Anénimo, Diario de avisos, 1857). Mas importante aun: la
apropiacion de las personas de este recorrido fue inmediata. Si en
un primer momento unicamente estaba pensado que los pasajeros
tuvieran acceso al ferrocarril los domingos, dias de fiesta y dias
doce de cada mes, rapidamente los trenes —“deseando satisfacer
los deseos de muchas personas”— comenzaron a hacer el recorrido
todos los dias de la semana (Anoénimo, Diario de avisos, 1857).
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NUEVOS HORIZONTES

Tras la invasioén francesa, se aceleraron los trabajos de construc-
cion. El 19 de agosto de 1864 se celebrd un convenio por el cual
Antonio Escandén transfirié la concesion a la denominada Imperial
Railway Company. Desde entonces, el proyecto dependio, en su ma-
yoria, de capitales e ingenieros britanicos.

Las inauguraciones fueron recurrentes. En febrero de 1865, se
inauguraron los trabajos en las cumbres de Maltrata (Diario del In-
perio, 1865). El 26 de abril de 1866 fue colocada la primera piedra
del puente de Metlac (Andénimo, Diario del Imperio, 18606). Para el
7 de junio del mismo ano, dia del cumpleanos de la emperatriz
Carlota, se celebro, en Apan, “la inauguracion de la locomotora la
Veracruzana en el trayecto de ferrocarril que va de Venta-Arroyo a
Apizaco” (Anénimo, Diario del Imperio, 18606).

Tras la caida del Imperio, y con la restauracion de la Republica,
para 1867 se contaba con 76 kilometros que conectaban a Vera-
cruz con Paso del Macho y 139 kilémetros que iban de la ciudad de
México hasta Apizaco. El 27 de noviembre de 1867 Benito Juarez
indulté a Antonio Escandén por su vinculacion con el Imperio;
también le otorgd a la Compania del Ferrocarril Mexicano un nue-
vo privilegio, donde se fij6 el plazo para la conclusién del tramo
México-Puebla y Apizaco-Paso del Macho (Biihler, 2022).

El 16 de septiembre de 1869 Juarez inaugurd el ramal que unia
a México con Puebla. A diferencia de las inauguraciones anteriores,
en esta ocasion los escritores pudieron compartir con profusion
sus impresiones sobre el viaje. Asilo expuso Manuel Peredo en una
carta dirigida a José Tomas de Cuéllar, donde brindé un recuento
de todo lo expuesto en las cronicas:

Ya no le diré a usted que partimos de México a las diez y media de
la mafiana, dejando en la estacién de Buenavista un numeroso con-
curso que presenciaba nuestra marcha entre envidioso y alboroza-
do; ni le describiré cuadro por cuadro el panorama de aquel camino,
ora risueflo, ora mondtono; ni le hablaré de las ovaciones que suce-
sivamente {bamos presenciando en toda la extensién de aquella via,
a cuyos bordes se agolpaban en son de fiesta los habitantes de las
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villas, aldeas y ranchos por sobre cuyos terrenos volaba majestuosa
y terrible la jadeante locomotora. Bien quisiera, sin embargo, pon-
derar a usted los obsticulos materiales que la empresa ha tenido
que vencet, y los grandes trabajos a que ha dado cima para tender
sélidamente sus durmientes y sus rieles por sobre los barrancos y
a través de las rocas; pero a bien que no faltard quien con mejo-
res datos deje satisfecha en este punto la curiosidad mas exigente,
haciendo el panegirico de lo que puede el genio unido a la perse-
verancia. Ya se supone que pasaré en silencio el gregorito que tan
quejosos dejo a los artesanos invitados, y el diluviano chubasco con
que el ciclo de Puebla celebré por su parte nuestra llegada; nada
diré tampoco del suntuoso y brillante baile con que la empresa ob-
sequi6 a ambas poblaciones en el bonito y nuevo teatro Guerrero,
baile en el cual pudo verse sin ejemplar la reunion de cuanto tiene
México de notables en politica, en armas, en ciencias, en letras, en
hermosura y en riqueza; callaré, por ultimo, cuanto tenga relacion
con el banquete que el ciudadano gobernador de Puebla ofrecié
a las autoridades y a una gran parte de los cortesanos huéspedes
el dia 17, en un salén del Colegio del Estado. Todo esto lo hallara
usted con minuciosos detalles en las diversas relaciones que de la
fiesta se han escrito y publicado; a ellas me remito, recomendando
a usted especialmente la que nuestro Ignacio Altamirano formé y
corre impresa en el nam. 39 del Renacimiento, en la cual encontrara
usted materia de sabrosa y entretenida lectura (Anénimo, E/ Sigh
Diez y Nueve, 1869.

Retomando la sugerencia de Peredo, cabe sefialar que no era la pri-

mera vez que Ignacio Manuel Altamirano publicaba su experiencia
de viajar en tren. Meses atras, en el mismo ramal, fue participe
de la inauguracién que se celebré del tramo que iba de Apizaco a

Santa Ana Chiautempan.’ En el viaje por tierras tlaxcaltecas, Alta-
mirano (1869a) centrd su atencion en “las cortaduras profundas

? Encontré en los periddicos dos fechas distintas con relacion a la inauguracién, co-
rrespondiente al 26 y 27 de mayo. Para el 26 de mayo, véase “Progress of the Railroad.
The Puebla Branch” (Anénimo, The Tiwo Republics, 1869); “Inauguration d’'un Nouveau
tongon de chemin de fer sur la ligne de Veracruz” (Anénimo, Le Trait d’'Union, 1869).
Para el 27 de mayo, véase “El Ferrocarril de Veracruz. Inauguracion de un nuevo tramo”
(Anénimo, E/ Monitor Republicano, 1869).
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que han tenido que practicarse para tender los rieles a través de
colinas pedregosas”, asi como “el puente magnifico de Santa Cruz,
por el que se atraviesa la honda barranca que se interpone en el
camino”. Para horadar las “pefas durisimas”, detall6 que tuvo que
efectuarse un trabajo coordinado “de pélvora y de brazos”, cuyo
rastro aun era visible para los viajeros desde las ventanas de los
coches: “Nosotros vefamos a un costado y a otro del camino los
enormes trozos de granito que atestiguaban lo costoso y grave del
trabajo emprendido para tender los rieles en medio de las entrafas
de la pefia viva, y no pudimos menos de quedar sorprendidos™ (p.
328). Ademas, Altamirano transcribié de manera integra la des-
cripcién del puente de Santa Cruz que le hizo llegar el ingeniero
William Cross Buchanan. El paisaje que delinea el cronista a partir
de lo que observa desde el tren es, por un lado, la cordillera de la
Malinche; por el otro, un “dédalo de colinas y de cerros”. Con
este escenario, propone que sus lectores lo acompanen a un doble
viaje, motivado por la convergencia de la magnificencia de la na-
turaleza, la destreza del ingenio de los trabajadores y la posibilidad
de redescubrir a México. Teniendo como referencia los pequenios
arroyuelos de la Malinche que alimentan al rio Atoyac, conduce a
los lectores, a vuelo de pajaro, por el vertiginoso curso del rio. En
el recorrido imaginario por valles, bosques y barrancas, el ruido co-
mienza a ser ensordecedor. De manera subita, tras recibir “los tri-
butos de cien torrentes impetuosos”, es facil comprender, a partir
de la ensofiacién de Altamirano, por qué se convierte en “el rey de
los rios del Sur”. Aquel rio soberbio que va mudando de nombre
conforme avanza en su trayecto, y que hace estremecer a la tierra
“con sus rugidos gigantescos”, termina finalmente desembocando
en el Pacifico (p. 329). El segundo viaje propuesto por Altami-
rano es el que lo lleva a su encuentro con los indigenas de Santa
Ana Chiautempan. El escritor enfoco su atencion en la reaccion de
aquellas mujeres y hombres ante un “nuevo invasor, que llegaba
rugiendo y agitando su colosal penacho de humo, como en sefal
de soberbia”. Para su sorpresa, no hubo aversion. En un primer
instante, le desconcerto el “religioso respeto” con que fue recibido
el tren, como si se tratase de “un enviado de Dios”. Lo atribuy6
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al “instinto” con que los indigenas percibian los beneficios que
recibirfan “con el paso del ferrocarril”. Lo unico cierto es que el
tren habfa llegado hasta alli, en gran medida, gracias a la incansable
faena de aquellas mujeres y hombres, pues, como él mismo lo des-
taco, “los indigenas han cooperado con gran espontaneidad a los
trabajos de la Empresa” (p. 329). Después de la comida, y como
era costumbre, se pronunciaron discursos, brindis y versos alusivos
a la solemnidad del acontecimiento. Posteriormente, los indigenas,
“con el mayor entusiasmo”, llevaron a los empresarios, y demads
convidados, “a recorrer en triunfo el pueblo.” Ese mismo dia la
comitiva regresé a México.

Pasando a la crénica del viaje a Puebla, es mucho lo que pue-
de analizarse. Me detendré unicamente en un aspecto. Altamirano
(1869b) retoma al tren como un artefacto que vuelve mas nitida
la mirada con relacién a los contrastes del entramado social. En
una articulacién de movimiento entre lo que sucede dentro y fuera
de los vagones, Altamirano convirtiéb en materia narrativa tanto lo
que atisbaba desde su ventana como lo que escuchaba al interior
de los coches. Las distinciones entre muchedumbre e invitados,
aristocratas y trabajadores, poblados patriotas y poblados estériles
marcaron el rumbo de la narracién de su viaje. A diferencia de su
cronica anterior, en esta ocasion Altamirano no centrd su atencion
en la infraestructura ferroviaria. Mas bien, permitié que sus lec-
tores estuviesen atentos a la experiencia sensorial de los viajeros,
sobre todo en su paso por los Llanos de Apan. El cronista describe
los gestos y expresiones de asco de “mas de una joven elegante
envuelta en sedas y en blondas”, que apartaban sus rostros al pa-
sar por una pulqueria y proferfan con desagrado el espantoso olor
que despedian esos lugares frecuentados por el pueblo. Anterior
a esta escena, Altamirano, en relacién con el mismo paisaje, pero
en sentido contrario, indicé que lo que se alcanzaba a divisar por
las ventanas de los vagones eran “mansiones que parecen encerrar
a nobles de la Edad Media”, una suerte de castillos feudales que
buscaban sefiorear sobre humildes chozas. St en Santa Ana Chiau-
tempan su interés se centrd en las reacciones de los indigenas, en
el paraje de los Llanos de Apan su mirada se dirigié a lo que ¢l de-
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nominaba como pulcocracia, a sus excesos, al sinsentido de su repug-
nancia tanto al pulque como a los indigenas que lo hacfan posible:
“id a decir eso a alguna locuela rica que debe sus joyas, su carruaje
y su lujo al pulque, y os arrancara los ojos” (p. 53).

La estancia en Puebla del presidente Juarez se extendié hasta
el 21 de septiembre, fecha en que el tren retorné a la ciudad de
México. La relevancia de la inauguracion del ramal a Puebla con-
sistio, como lo destacé Altamirano, en que era “el primer tramo
de via férrea que une dos grandes centros de poblacion”. Si bien
en el resto del mundo dicho logro no era novedad, para el caso
mexicano el acontecimiento se siguié con sumo interés, “por ser
el primero de su especie, y porque €l abre a nuestros pueblos nue-
vos horizontes”. Estos nuevos horizontes no sélo concernian a
los flujos comerciales, sino también a la posibilidad de narrar las
experiencias sensoriales de viajar en tren. No es casualidad que
Altamirano (1869b) cerrase su cronica con una alusion directa a la
obra de Laurence Sterne:

Hemos concluido nuestra larguisima crénica. En ella, clasifican-
donos en una de las especies en que dividia Sterne a los viajeros,
que es la de viajeros sentimentales, hemos querido referir nuestras im-
presiones sin maés interés que el de entretener un rato a los que no
hayan ido a Puebla durante las famosas fiestas de septiembre (p. 64).

Asi pues, con el ramal a Puebla comenzé en territorio mexicano
el desarrollo de una novedosa literatura de viajes, aquella que tenfa
como protagonista al tren.*

NARRAR LA INMEDIATEZ

Tras la muerte de Juarez, el 18 de julio de 1872, le correspondio al
entonces presidente Sebastian Lerdo de Tejada encabezar los feste-
jos de la inauguracion de la linea completa del Ferrocarril Mexica-
no. El dia elegido para el viaje inaugural fue el 1 de enero de 1873.

* Acerca de la transicion en la literatura de viaje y el papel que desempeii6 el ferroca-
rril, véase América Viveros (2015).
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El cimulo de noticias y crénicas publicadas pueden dividirse en
cuatro ejes tematicos: las fiestas de inauguracion, la incertidumbre,
la critica y los desafios narrativos. Gracias a la copiosidad de mate-
riales, es posible hacer investigaciones sobre cada uno de ellos. Para
este trabajo, inicamente remitiré a ejemplos concretos.

Ia tarde-noche del 31 de diciembre fue descrita como una fes-
tividad extraordinaria, un evento que trastoco, por unos instantes,
las dinamicas de la vida cotidiana de la ciudad de México. Compras
de dltimo momento en los establecimientos comerciales y prepara-
tivos de toda indole impidieron que esa noche la ciudad durmiera
(Chavarri, E/ Monitor Republicano, 1873; Julius, =/ Eco de Anbos Mun-
do, 1873). El bullicio, tanto en los ambitos privados como publicos,
remitfa a conversaciones que trafan a colacion la larga cantidad de
afios, dinero y esfuerzo que se habia invertido para que ese viaje
por fin pudiese realizarse.

La celebracion se extendié a todos los integrantes del entrama-
do social. El entusiasmo en la estacion de Buenavista, y sus alrede-
dores, era mas que evidente, materializandose en “todo cuanto la
alegria ha podido inventar para expresarse de una manera delirante,
todo se ofa en aquel momento sublime” (Gallo, £/ Siglo Diez y Nue-
ve, 1873). En la madrugada, dio comienzo el viaje, teniendo como
fondo el ruido ensordecedor de la musica, las salvas de artilleria, los
canticos, los silbidos, las carcajadas y el silbato de la locomotora.

Ademas del espiritu festivo, la inauguracion también se abordd
con incertidumbre. Manuel Tornel resalté que, si bien no podia ne-
garse el deleite motivado por la inauguracion del ferrocarril, tam-
poco podia desatenderse una ansiedad generalizada en “todas las
clases de la sociedad”, debido al “desengafio que constantemente
hemos tenido”. Las promesas de mejoras materiales que se habfan
tenido afios atras por distintos gobiernos eran algo reiterativo, como
recurrente habfa sido la “intervencion de las armas” para tratar de
solucionar los problemas sociales. Ante un pueblo desgastado, com-
pletamente exhausto, Tornel indicé que la inauguracion del Ferroca-
rril Mexicano era una suerte de “tabla de salvacion”, cuya fiabilidad
aun debia ponerse a prueba. Mas alla de los deseos de prosperidad,
en realidad no habia ninguna garantia de que la via férrea serfa capaz
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de impulsar la reconstrucciéon material de México y estar a la altura
de “las exigencias publicas” (Tornel, E/ Correo del Comercio, 1873).

El viaje de ida puede dividirse en cuatro momentos. En el pri-
mero, la algarabia y la puesta en marcha de los trenes. En el se-
gundo, luego de brevisimas paradas en poblados del Estado de
México, Hidalgo y Tlaxcala, la escala que se efectud para comer en
Boca del Monte y el asombro tras descender por las Cumbres de
Maltrata. En el tercero, la llegada a Orizaba, donde pernoctaron los
viajeros. En el cuarto, se encuentra en la ruta seguida desde Ori-
zaba, pasando por Fortin, Cérdoba, Atoyac, Paso del Macho, etc.,
hasta llegar en la tarde-noche del 2 de enero al puerto de Veracruz.

La estancia en Veracruz, tanto del presidente como de su co-
mitiva, se prolongd hasta el 6 de enero. Aquel dia los viajeros se
trasladaron de nueva cuenta a Orizaba. Finalmente, tras diversas
escalas, el presidente retorné a la capital de la Republica el 8 de
enero, alrededor de las diez de la noche.

Algunos periddicos fueron sumamente criticos con la inaugura-
cion del ferrocarril. Ademas de los vitores, bailes y fiestas, al pare-
cer todo se realiz6 en medio de una pésima organizacion. Mediante
la satira y la caricatura, se lanzaron fuertes criticas al acompana-
miento suntuoso y excesivos gastos de aquel viaje oficial (E/ Padre
Cobos, 1873). Uno de los temas mas cuestionados fue la planifica-
ci6n de un majestuoso baile en el Colegio de Mineria, con el cual se
pretendia cerrar el 20 de enero los festejos. Los rumores indicaban
un derroche injustificado (Anénimo, La Bandera de Judrez, 1873). La
suma prevista ascendia a 16 mil pesos. Hay que tomar en conside-
racioén que la inauguracion del ferrocarril no significaba que todo
estuviese culminado. En diversos periddicos, se sefialé que “atin se
debfa gastar todavia la friolera de 600 mil pesos para dar remate a
las obras del Ferrocarril Mexicano”, esto es, algunas obras ain eran
provisionales y la linea aun tenfa mucho trabajo por delante. Por
tanto, la celebracion de un baile era algo ridiculo. Ante la presion y
los comentarios negativos, el baile se canceld.

¢Coémo se narrd y en qué condiciones se escribieron las expe-
riencias de aquel viaje? Los escritores, herederos de una antiqui-
sima tradiciéon de literatura de viajes, entrelazaron los elementos
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de la codificacion de dichos relatos con una renovada forma de
observar y comprender el mundo. Con respecto a la tradicion en la
literatura de viajes y su codificacion, Jimena N. Rodriguez (2010)
nos recuerda que el viajero no es aquel que viajo, sino aquel que
dice que viajo, sobre todo, aquel que persuade a sus lectores de
que “lo narrado es lo vivido, lo visto y lo visitado”, suscitando
multiples ilusiones de un mundo recorrido. Lo trascendental es que
aquel mundo sdlo es posible en el relato, esto es, un mundo creado
por el viajero.

Algunos escritores centraron su atencion en la ida; otros en la
vuelta. Lo primero que salta a la vista es la dificultad para establecer
con precision la medicion del tiempo. Las discrepancias son noto-
rias. Por tanto, cabe resaltar que fue el ambito geografico, mas que el
temporal, el que ordend y oriento el itinerario de sus narrativas. Asf,
uno de los objetivos primordiales consisti en presentar a los lecto-
res, con sus respectivos detalles, un mapa bosquejado con palabras.

Ademas de la tradicién, es necesario indicar, como bien ha
apuntado Diana Hernandez Suarez (2023), que el ferrocarril parti-
cip6 activamente en la conformacion de las “tecnologias de la mira-
da”, aquellas que modelaron nuevas formas de mirar un territorio,
sus paisajes y sus pobladores. Hernandez Suarez ha insistido en la
necesidad de hacer un balance sobre como se fueron articulando,
a partir de las innovaciones tecnologicas decimonodnicas, “nuevos
modos de ver, de experimentar y de pensar el mundo”, asi como su
impacto en las formas de representacion literaria y en la conforma-
cién de un nuevo publico lector-observador.

Aun es una tarea pendiente comparar todas las cronicas publi-
cadas en enero de 1873. De momento, lo que puedo senalar es que
uno de los principales desatios para los peridédicos fue como de-
bia afrontarse el reto de la velocidad. La publicacion del relato del
viaje debfa realizarse al mismo ritmo que el tren recorria los valles,
montafias, rios, llanuras, poblados y barrancas. Para favorecer la
sensacion de que los lectores estaban observando casi de manera
simultanea lo que los viajeros presenciaban, la publicacion de tele-
gramas ocup6 un lugar primordial. Tanto la presteza del telégrafo
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como la rapidez del ferrocarril determinaron que la escritura se
adecuara a una nueva condicionante: la inmediatez.

Los escritores aprovecharon los breves minutos de permanen-
cia en alguna de las estaciones para informar diligentemente so-
bre los pormenores del recorrido. Por ejemplo, una vez iniciado
el viaje, desde Soltepec, a las 8:48 de la mafiana, Eduardo L. Gallo
transmitié un telegrama a los redactores del periddico E/ Siglo Dieg;
9 Nueve, quienes, ni tardos ni perezosos, lo publicaron aquel mismo
miéreoles 1 de enero: “Sres. Redactores del Siglo xix. Llegamos a
Soltepec a las ocho y treinta. Gran recibimiento en todas las pobla-
ciones” (Anonimo, E/ Siglo Diez y Nueve, 1873).

Desde el 2 de enero, los peridédicos difundieron recopilaciones
de telegramas, donde compartian las vivencias de sus corresponsa-
les. Uno de los primeros telegramas de Alfredo Bablot, transmitido
desde Boca del Monte, el 1 de enero, a las 17:05, tuvo como obje-
tivo destacar el paso del tren por Apizaco, pues era a partir de alli
donde en realidad comenzaba el verdadero viaje.

El tren se detuvo un cuarto de hora en Apizaco.

La estacion estaba llena de gente, musicas, cohetes, arcos de triunfo.
Al partir fue vitoreado el presidente.

Allf admiramos un grande edificio de piedra y hierro para depésito
de locomotivas.

A doscientas varas de la estacién entramos en la nueva via.
Comienza realmente la inauguracion (Bablot, La Democracia, 1873).

Desde este punto, la determinacién de los escritores consistio en
describir elocuentemente la novedosa infraestructura ferroviaria,
en vinculaciéon con los paisajes naturales y culturales. Tras el paso
del tren por la region de las Altas Montafias de Veracruz, todos
los telegramas coincidian en un aspecto: asombro. En un afan por
ofrecer algo mas que palabras intermitentes, los escritores, aprove-
chando la escala que hicieron para dormir en Orizaba, comenzaron
a enviar cartas con la finalidad de proyectar de mejor modo aquello
que estaban experimentando. Asi, los lectores tuvieron la opor-
tunidad de conocer el frenesi que se vivio tanto al interior de los
vagones como en las distintas poblaciones por donde pasé el tren.
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Una vez que el tren llegé a Veracruz, los periddicos interca-
laron la publicacion de telegramas y cartas. Si bien estas ultimas
permitian una mayor fluidez en la narrativa, el ritmo frenético del
viaje y la prontitud con que debian ser redactadas condicionaron
la escritura de los corresponsales. A esto, hay que sumarle las inco-
modidades del hospedaje. Asi lo expuso Anselmo de la Portilla, en
una carta escrita el 3 de enero, y publicada en el periédico La [beria
el dia 14 del mismo mes:

Imposible escribir nada con formalidad. :Cuando ha de hacerlo uno
con tanto banquete, tanta fiesta, tanto calor y tantas distracciones?
Yo ademas no tengo ni mesa en qué hacerlo porque no cabe en el
cuarto que ocupo con uno de los periodistas de La Habana, y hago
estos malos apuntes encima del aguamanil, poniendo a un lado en el
suelo los humildes enseres de nuestro lavatorio. Chateaubriand de-
cia que muchas veces no le habia quedado mas mesa en qué escribir
sus obras, que la tabla del naufragio; y ta sabes bien que Cervantes
escribi6 el Quijote en una carcel. Mira qué recuerdo evoco yo para
conformarme con mi cuarto estrecho de Veracruz y con mi agua-
manil de madera blancal La verdad es que esto estd suntuoso para
lo que he tenido otras mil veces; y si cito la humildad del escritorio,
no es porque sea gran novedad en mi vida, ni porque haya ahora
mas razén que otras veces para perdonarme lo mal escrito, sino
para declarar que ahora como siempre necesito grande indulgencia
(De la Portilla, Ia Iberia, 1873.

A partir del 7 de enero se acabaron las breves pinceladas de los
telegramas. Julius fue de los primeros en publicar una crénica com-
pleta del viaje. La tituld, sin mayor ostentacion, “Cronica del ferro-
carril”. Como bien lo ha sefialado Jimena N. Rodriguez (2010), en
la literatura de viajes el retorno ocupa un lugar central. Ademas de
representar la finalizacién del ciclo, también significa la “apropia-
ci6n” de lo desconocido y, mas importante aun, la “renovacion” de
lo propio. Fue desde el retorno donde algunos escritores encon-
traron el mejor momento para iniciar su escritura, retomando sus
apuntes: “Después de ocho dias de constante agitacion, puedo al
fin tomar la pluma y consagrar unos cortos momentos para hacer
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a ustedes la relacion de lo que vi y de las emociones que experi-
menté durante mi viaje de esta ciudad a Veracruz, con motivo de la
inauguracion del ferrocarril mexicano” (Septien, La 1oz de México,
1873). José Manuel Gutiérrez Zamora, del 10 al 29 de enero, publi-
c6 cada dia en el periédico E/ Correo del Comercio un fragmento de
una croénica que titulé “De México a Veracruz. Impresiones de via-
je. Diario de un periodista”. Gutiérrez Zamora era sabedor que no
eran suficientes los tecnicismos vinculados a los ferrocarriles. El
viaje inaugural del Ferrocarril Mexicano necesitaba de una narra-
tiva en la cual se hiciese presente tanto la tradicion de la literatura
de viajes como las expectativas de un nuevo mundo por descubrir:

Los poetas y los novelistas tenemos el raro privilegio de viajar y ha-
cer viajar a los lectores sin que haya que gastar un solo maravedi, lo
mismo que poseemos la facultad de anticipar unas épocas y retrasar
otras, segun lo exijan los motivos por que se escribe, o las circuns-
tancias que hacen brotar los capitulos de nuestra pluma (Gutiérrez
Zamora, E/ Correo del Comercio, 1873).

En suma, las imagenes que Gutiérrez Zamora aporta en sus croni-
cas, aquellas que son producto del despliegue narrativo e imaginati-
vo de la experiencia de la locomocioén a vapor, y que condicionaron
durante muchos afios la mirada de los viajeros, nos remiten a ciu-
dades iluminadas casi en su totalidad, en medio de la noche; a po-
blaciones desbordadas en sus calles por los festejos, al ruido “im-
ponente y salvaje” de rios, a “poéticas montafias”, a poblaciones
minusculas de “chozas de madera cubiertas de palma”, a “seducto-
ras mujeres” de poblados pintorescos, a personajes insospechados
en medio de la naturaleza, a las espumosas playas del Atlantico, a
los trabajadores exhaustos —junto a sus familias— en campamentos
improvisados, asi como a todos aquellos que erigieron las “colosa-
les obras de arte del camino de hierro”, que provocaban, de mane-
ra simultanea, sobresalto y admiracion entre los viajeros.

CONCLUSION
Los ferrocarriles, a lo largo del siglo x1x, modificaron profundamen-
te las percepciones de hombres y mujeres con relacion al espacio y
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el tiempo, el modelo sensorial a partir del cual se captaba y se ha-
bitaba el mundo. Para el caso mexicano, dicha transformacion tie-
ne sus raices mas profundas en el largo proceso de conformacion
del denominado Ferrocarril Mexicano. Antes de que la experiencia
sensorial de viajar en tren fuese una realidad para la mayoria de los
habitantes de México, los periddicos se encargaron de modelar, a
partir de las noticias y cronicas de sus colaboradores, los efectos
econémicos, sociales y culturales que tendrfa, o estaba teniendo, el
ferrocarril en el pafs.

A partir de las fiestas inaugurales de 1850, 1857, 1869 y 1873,
el ensayo buscé dar cuenta del despliegue narrativo utilizado por
los escritores al momento de afrontar el desafio de volver explicito
para los lectores de los periddicos lo que significaba la innovacion
tecnologica de un nuevo sistema de comunicaciones. En el transito
del anhelo a la realidad material, la mirada de los escritores, con
distintas escalas, se fue ajustando a diversas direcciones. En tiempos
en que los avances del ferrocarril eran incipientes, la atencion se
dirigi6 al exterior del pais, a recrear imagenes de un mundo que se
estaba alterando de manera vertiginosa, e irreversible, a partir de la
marcha incesante de las locomotoras de vapor. Cuando el camino
de hierro se extendi6 por mas de dos poblaciones y permitié que el
recorrido en tren durase mas de unos minutos, el frenesi de aquella
obra palpitante que ain se encontraba en construccion, con haza-
fias dificiles de imaginar, posibilitd que los escritores compartieran
con profusiéon sus impresiones de viaje, convirtiendo en materia
narrativa tanto el paisaje que se observaba desde las ventanas de los
vagones hasta las vivencias, experiencias y sensaciones que se susci-
taban al interior de éstos. El tren se retomé como un artefacto que
volvia mas nitida la observacion sobre las tensiones y diferencias del
entramado social.

El tema de la velocidad siempre ocup6 un lugar preponderante
en cada una de las crénicas publicadas desde 1850 hasta 1873. En
ocasiones, fue retomada como punto de contraste sobre lo que
sucedia en el resto del mundo y lo que podria desarrollarse en Mé-
xico. En otras ocasiones, fue asumida como un reto por parte de
los escritores y los periédicos para transmitir de manera inmediata
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a sus lectores el vértigo de lo que significaba la experiencia de la
locomocion a vapor.

Aun queda por estudiar con mayor detenimiento, y de manera
comparada, la enorme cantidad de testimonios que la inauguracion
de la linea completa gener6 en 1873: aquellos publicados a partir
de telegramas, cartas, cronicas, editoriales y noticias. Asimismo, aun
es necesario indagar con mayor detenimiento en la algarabia de las
fiestas, en la incertidumbre sobre el futuro de la linea, en las ctiti-
cas ante los excesos y, sobre todo, en las estrategias narrativas que
siguieron los escritores para compaginar los codigos de la antiqui-
sima tradicién de la literatura de viaje con la emergencia de nuevas
tecnologfas de la mirada, que posibilitaron renovadas formas de
observar, sentir y pensar a México. S
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