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EL FERROCARRIL
Patrimonio Cultural de Tlaxcala

PRESENTACIÓN
Fotografía ganadora del segundo lugar del Concurso de Fotografía Antigua. Colección particular de la Srita. Guadalupe Gisela Macías Berriel. Apizaco, Tlaxcala.
Sería imposible comprender al ser humano si no es a través de su obra, de su creación e invención sensible, de su concepción y representación de la realidad que le rodea. La razón por la que un individuo se reconoce como representado por las características de un grupo humano se reduce a un único concepto: su patrimonio cultural. Los bienes patrimoniales adquieren un papel crucial en la creación y consolidación de un imaginario colectivo, el cual a su vez permite la construcción de la identidad local.
Tlaxcala, a pesar de ser el estado más pequeño de la república, es inmenso en su riqueza cultural. La grandeza de sus sitios arqueológicos, la belleza artística de sus iglesias y conventos, la riqueza ancestral de sus costumbres y tradiciones, sus excelsos artistas y artesanos, la raíz profunda de su historia y la generosidad de su gente, anfitriona por tradición, son el testimonio del sello cultural que hoy ostenta esta milenaria tierra. Son muchos los ecos patrimoniales que visten a Tlaxcala pero, sin lugar a dudas, la llegada a este territorio del ferrocarril sienta un referente histórico que ha dejado su marcada impronta.
Sabemos que durante su caminar en el tiempo, el transporte en México tuvo cambios realmente importantes con el impulso que le dieron los hermanos Manuel y Antonio Escandón y Garmendia, dos de los más destacados industriales del siglo XIX. Aunque poco se conoce de ellos, cada vez más se ha escrito acerca de estos personajes, tan ligados a la historia de Apizaco y, en especial, al Ferrocarril Mexicano. Con el correr de los años y tras sortear una serie de contratiempos, como la muerte de Antonio Escandón en 1862, es a mediados del siglo XIX que su hermano Manuel, con el apoyo y la simpatía de Maximiliano de Habsburgo, establece el primer servicio de diligencias entre México y Veracruz; este hecho es muy significativo en el recuerdo de los ferrocarrileros, al conceder el privilegio a la ciudad de Apizaco como una de las primeras estaciones formales del Ferrocarril Mexicano.
Así, el ferrocarril llegó para quedarse y, con ello, toda la pléyade de historias, memorias y recuerdos que marcaron la sonomía de esta ciudad.
En la constante e inacabable hazaña por preservar y salvaguardar nuestros valores culturales, el Gobierno del Estado que preside el maestro Marco Mena, el Instituto Tlaxcalteca de la Cultura y el tesón de Juan Antonio Corichi y de Nazim Avendaño, dos entrañables colaboradores, se unen con pasión en esta sensible odisea visual que, estamos convencidos, generará un diálogo con nuestros distintos públicos. Con el concurso de fotografía antigua, cuyo tema fue el ferrocarril en Tlaxcala, y la publicación del presente catálogo sobre las estaciones de tren en el estado, ponemos en sus manos un producto cultural que contribuirá a la educación estética y visual de nuestros niños y jóvenes, pero sobre todo a la difusión del patrimonio cultural de Tlaxcala. Estas imágenes son un espejo hacia el pasado, un cúmulo de vestigios que permite comprendernos a nosotros mismos, desde el ahora y el aquí, para saber quiénes somos y hacia dónde queremos dirigimos. Porque la identidad no sólo da rostro sino también pertenencia.
Juan Antonio González Necoechea
DIRECTOR GENERAL DEL INSTITUTO TLAXCALTECA DE LA CULTURA

Estación Xicohténcatl.
Municipio de Tetla de la Solidaridad.

Colección particular de Luis Miguel Carbajal Juárez, “Ferrocarril de Caballos Santa Ana-Tlaxcala, camino a la ciudad de Tlaxcala, 1920”.
EL FERROCARRIL. PATRIMONIO CULTURAL DE TLAXCALA
La industrialización en México comenzó en 1830, cuando el Congreso nacional aprueba una ley que prohíbe la importación de productos textiles de algodón y, además, destina el impuesto de los productos textiles al fomento de la misma.
Los elementos de la industria ferroviaria son dos: el riel y la locomotora (Román, 1933). Un manual de ingeniería del siglo XIX armaba: “Se llama camino de hierro o ferrocarril a una vía o camino formado por dos barras paralelas que están definitivamente adaptadas en el terreno” (Aguayo, 2003, p. 83).
(Martínez, 2002, p. 391) define, a su vez, a la cultura ferroviaria como “un concepto genérico y amplio, aquello que hace referencia a la dinámica de la construcción y establecimiento de los ferrocarriles en una región o comunidad”. El impacto de la construcción de los trenes fue tal, que las costumbres, los dichos, la forma de medir los tiempos, los alimentos, los implementos del hogar, el aprovechamiento de los recursos y la forma de vida, en general, se vieron modificados. Esta cultura es más que una tradición dedicada a explicar el modo de vivir y de ser de los empresarios ferrocarrileros, las compañías y los trabajadores del mismo, sino que más bién se re ere a las influencias culturales, económicas y sociales derivadas de la construcción y manejo del sistema ferrocarrilero del territorio nacional (Martínez, 2002).
(Tirado 1992a) vincula esta cultura ferroviaria con la mexicana actual, armando que todavía se utilizan frases de los trabajadores, y cabe mencionar que se acostumbraba el doble sentido, por lo que nos encontramos frases como: “¡Me lleva el tren!” (algo va mal), “¡Se lo llevó el tren!” (alguien se accidentó), “¡Voy sobre rieles!” (todo marcha bien), “¡A todo vapor!”, “¡A toda máquina!” o “¡Echo la mocha!” (todo va bien y rápido) y “¡Se salió del riel!” (la está regando!).

Estación Apizaco. Municipio de Apizaco.
El nacimiento ferroviario data del 4 de noviembre de 1824, con el primer decreto expedido en la materia. El Ejecutivo convocó a los interesados en presentar un proyecto de comunicación interoceánica por el Istmo de Tehuantepec, aunque esta idea no logró grandes resultados (D’Estrabau, 1988).
Durante la administración de Anastasio Bustamante, en 1837, iniciando los tiempos del México independiente, se otorgó la primera concesión a Francisco de Arrillaga para la construcción de la línea de Veracruz a la Ciudad de México. Arrillaga buscó un trayecto para el ferrocarril cuya pendiente no pasara del 4 por ciento, pero el proyecto se frustró por su deficiente factibilidad y rentabilidad. El tren que se iba a construir debía conectar el puerto de Veracruz, el Golfo de México y la Ciudad de México. En dicho contrato estaba especificado que la empresa debería construir la vía en un plazo de 12 años, dicha compañía debía entregar por anualidad 50 mil pesos hasta completar el millón y además estaba obligada a construir el ramal a la ciudad de Puebla. Durante 30 años nadie más podría construir un camino de erro entre México y Veracruz. Otro contratiempo fue la muerte de Arrillaga tres años después, lo cual detuvo esta iniciativa hasta después de la Intervención Francesa.
El 31 de mayo de 1842, Antonio López de Santa Anna impuso a los acreedores del camino de Perote a Veracruz la construcción de un ferrocarril de este puerto al río San Juan, a cambio de privilegios de transporte de carga y pasajeros (Fuentes, 1951).
Las obras de una sola vía se iniciaron basándose en el levantamiento topográfico de la ruta del ingeniero José Faure. Después de la invasión estadounidense en 1848 se reanudaron los trabajos rumbo al río San Juan. Esto permitió que el 15 de septiembre de 1850 se inaugurara, después de 12 años de esfuerzo, el tramo de 11.5 kilómetros entre el puerto de Veracruz y El Molino (Rodea, 1983), pero siendo público hasta el 22 del mismo mes. La primera locomotora que se utilizó fue “La Mexicana”. El costo del viaje era de un peso en viaje redondo (incluido el carruaje) y de dos reales en viaje sencillo (en vagón de carga); los pasajeros tenían derecho de llevar consigo una arroba de equipaje (11.502 kilos) y en caso de exceso de bultos, se pagaba extra un peso por arroba (Meade, 1991).

Estación Apizaco. Municipio de Apizaco.

Estación Apizaco. Municipio de Apizaco.
En septiembre de 1851 se hizo cargo el Ministerio de Relaciones. El 31 de octubre de 1853 Santa Anna, de nuevo como presidente, otorga una concesión al británico John Laurie Rickards. Los trabajos en México y los pedidos de material a Bélgica se reanudan en 1854. Muchos de los técnicos contratados para la obra provenían de dicho país y también la primera generación de locomotoras, además de adaptar la anchura de la línea con 1.435 metros, una vía ancha, llamada “normal” que los belgas habían adoptado de Robert Stephenson, quien la empleaba en Inglaterra. En diciembre de ese mismo año se abre el servicio entre El Molino y Tejería. Debido a que el transporte de carga era casi nulo, el tramo se utilizó para movilizar pasajeros. Como también ellos eran escasos entre semana, el tren se usó sobre todo para irse de paseo los domingos y días festivos. En el otro extremo del trayecto, partiendo de Veracruz, se prolongó hasta casi llegar a San Juan. Desde 1854 el servicio quedó bajo la dirección del ingeniero Santiago Méndez.
En 1855 se otorgó una concesión a los hermanos Mosso para construir la ruta entre la Ciudad de México y la Villa de Guadalupe. Como el material traído de Bélgica era muy defectuoso, compraron por primera vez locomotoras y materiales de construcción en Estados Unidos y contrataron a un ingeniero de ese país: Robert S. Gorsuch. Un reporte del mismo ingeniero informaba que en enero de 1856 las estaciones y el lecho para el carril estaban listos para recibir los raíles, con un fondo consolidado de ocho millones de pesos. La mayoría de los materiales de construcción continuaron siendo importados hasta en una cuarta parte, traídos de Gran Bretaña, y la madera de ciprés para los durmientes se compró en Louisiana.

Estación La Trasquila. Municipio de Atlangatepec.
En septiembre de 1857 había un total de 25.67 kilómetros en operación. Como a los hermanos Mosso les faltaba el capital necesario para seguir adelante, la familia Escandón entró al negocio. Los hermanos Manuel y Antonio ya habían instalado el primer servicio regular de carruajes de pasajeros entre Veracruz y la capital en 1830, y estaban conscientes de los obstáculos. Ellos vieron el propósito principal del ferrocarril, como lo expresan panfletos editados en 1833 en Nueva York y 1851 en Bélgica: el fomento del transporte de carga. A partir de su viaje a Estados Unidos en 1857, Antonio Escandón fijó su atención hacia inversionistas, ingenieros y material de construcción de esa nación. Su principal logro fue poder contratar en Washington al famoso ingeniero y topógrafo Andrew Talcott para su empresa. Años más tarde encontraremos a sus hijos Charles, Richard, George y T.M.R. involucrados en el proyecto ferroviario.
Talcott y su equipo de 40 ingenieros llegaron el 4 de enero de 1858 a Veracruz, procedentes de Nueva Orleans. Talcott y sus tres asistentes realizaron el levantamiento topográfico completo de la ruta México-Veracruz por Córdoba y Orizaba, derrotero preferido por los Escandón. La ruta por Jalapa, bajo la dirección de los mismos hermanos, se inauguró el 4 de julio de 1857.
La ruta por Jalapa y Perote, explorada de forma paralela por Pascual Almazán y su hijo Aurelio, favorecida por el general Santa Anna, quedó descartada después de un reconocimiento posterior de E.M. Richards, asistente de Talcott. El 9 de junio de 1858 estaba terminado el trabajo topográfico, proponiendo una pendiente máxima de 4.6 por ciento. En 1861 se firmó un nuevo acuerdo entre los Escandón, los acreedores y el gobierno que exigía que la compañía terminara, además, el “ramal” México-Puebla en un plazo de cinco años. En enero de 1864 el ejército francés impuso a Charles De Sansac con un equipo de ingenieros de dicho país para controlar la construcción, mientras Talcott asumió la dirección de la obra. A pesar de la situación tensa entre los dos directores, participaron juntos en la inauguración del puente de La Soledad, el 3 de mayo de 1864.
Después del retiro de las tropas francesas, el fusilamiento del emperador y la restauración de la República el 27 de noviembre de 1867, el presidente don Benito Juárez revalidó las concesiones de 1857 y 1861. Con este decreto el gobierno se reservó el derecho de autorizar que se continuara la construcción del ferrocarril Veracruz-Jalapa-Perote-Puebla, siendo concedido este privilegio a Ramón Zangronis en 1865 (D’Estrabau, 1988). En 1968 se intensifican los trabajos de construcción del ramal a Puebla, a cargo de los ingenieros Murria, Hill, Pringle, González, Cosío y Bulnes, entre otros, quienes se encontraban bajo la dirección de los ingenieros Buchanan y Foot (Foot, 1893).

Estación Iturbe.
Municipio de Benito Juárez.

Estación Calpulalpan.
Municipio de Calpulalpan.

Estación Calpulalpan.
Municipio de Calpulalpan.
Del ramal a Puebla, lo primero que se inauguró fue el tramo de Apizaco a Chiautempan, el 1 de junio de 1869; la distancia entre ambos municipios de Tlaxcala era de tan sólo 30 kilómetros (Chapman, 1971). El tramo completo de Apizaco a Puebla fue inaugurado el 16 de septiembre de 1869, y pertenecía a la empresa inglesa e Mexican Railway of Mexico; así, la república quedó unida con uno de los principales centros de actividad manufacturera y comercial (D’Estrabau, 1988).
Los empresarios con las más grandes fortunas de la ciudad de Puebla no mostraron gran interés cuando comenzó la construcción del Ferrocarril Mexicano, ya que en un principio no se veía la relación de Puebla con el exterior. Sin embargo, su opinión cambió una vez que se empezaron a realizar los trabajos para el ramal Apizaco-Puebla; entonces se conformó un empresariado textil que andaba en búsqueda de un contacto con el exterior de la ciudad y del estado, y también se percataron del gran potencial que tendría invertir en la industria ferroviaria (Tirado, 1997).
Los trabajos siguieron muy lentos. Antes de renovarse la concesión el 27 de noviembre de 1867 y actualizarla el 1 de octubre de 1868, Talcott regresó a Nueva York el 23 de febrero de 1867 y fue remplazado por el ingeniero William Cross Buchanan como director de la empresa. Así, el 1 de junio de 1869 se abre el tramo Apizaco-Santa Ana Chiautempan; el 9 de septiembre de 1869 se prolongó el ramal hacia Puebla, que fue inaugurado el 16 de septiembre por don Benito Juárez. Tan sólo en el tramo entre San Andrés Chalchicomula, en el altiplano, y Veracruz, en la orilla del mar, para un trayecto de 203 kilómetros de largo con 23 estaciones, fue necesario construir 39 puentes y 16 túneles, incluyendo los 66 kilómetros cuadrados más difíciles entre Fortín y Esperanza, que salvan 1,444 metros de altura en condiciones topográficas extremas.
El 1 de enero de 1873 el presidente Sebastián Lerdo de Tejada da apertura en la estación de Buenavista, de la Ciudad de México, al Ferrocarril Mexicano, a través de un recorrido de 423.7 kilómetros, superando dificultades económicas, políticas y sociales que habían obstaculizado este proyecto durante los 36 años anteriores y resolviendo, sobre todo, problemas topográficos, técnicos y de ingeniería civil, creando un recorrido de superlativos hacia Veracruz. Entonces contaba con 28 locomotoras y 377 vagones de carga y de pasajeros. Como bien dijo don Francisco Zarco: “Sin el ferrocarril de México a Veracruz, no haremos nada... con él lo tendremos todo” (Ortiz, 1983, p. 28). Dado que ésta era la ruta de más afluencia desde tiempos de la Colonia, a principios del siglo XVIII el uso anual de este camino era de 7,500 carros de mulas y 50 mil animales de carga, y para inicios del siglo XIX transitaban ya 70 mil animales de carga. El viaje de Veracruz a México duraba entre 20 y 22 días (Meade, 1991).

Estación Mazapa. Municipio de Calpulalpan.
En cuanto a los ingenieros constructores, Fairbairn había publicado primero sus experiencias con los puentes tubulares que construyó, y más tarde se dedicó a la promoción de elementos de hierro fundido y forjado para todo tipo de construcciones. Para los apoyos de los puentes —y de edificios— propone el uso de tubos de hierro fundido, que sirven muy bien para elementos sujetos sólo a compresión, y aparte había estudiado el uso del hierro forjado en la construcción de vigas. En uno de sus libros, en una traducción del alemán, en 1859 compara la utilidad y economía del hierro forjado con respecto al fundido, y le da preferencia al primero para la construcción de vigas. Además propone métodos de cálculo estructural para el tipo de durmientes que más tarde se usarán en los puentes del Ferrocarril Mexicano. Los puentes en el altiplano se sustituyeron, como es el caso de uno pequeño cerca de Huamantla que tiene su placa fechada en 1910 y conmemora su procedencia: e Brandon Bridge Building Co. Ltd. de Motherwell, en Gran Bretaña.
Sir William Fairbairn, ingeniero escocés, no sólo había escrito libros básicos sobre diseño estructural en hierro, sino también era el ingeniero responsable de la construcción de los puentes tubulares del “Britannia” (1846-1850) y del “Conway-Castle” (1849) en Gales, junto con el más conocido Robert Stephenson.

Estación Mazapa. Municipio de Calpulalpan.

Estación Cerón. Municipio de Cuapiaxtla.
CONSTRUCCIÓN DEL FERROCARRIL MEXICANO Y EL RAMAL PUEBLA

Colección privada de Erick Aróstegui.
Aunque desde 1870 había iniciativa por parte de inversionistas estadounidenses, el entonces presidente Rutherford B. Hayes reconoció el gobierno de Díaz hasta 1878, además de que el Congreso mexicano desaprobaba la iniciativa del mandatario. Pero don Por rio logró hacer el contrato con la empresa Palmer & Sullivan, y otorgó una concesión (ya caducada), hecha originalmente a la empresa mexicana Symon. El interés de Díaz en Estados Unidos se debía a la falta de inversionistas mexicanos con la capacidad para desarrollar un ferrocarril nacional y, debido a que las relaciones con Europa se encontraban deterioradas por las deudas, fue después de la negociación que empresas europeas entraron al mercado mexicano.
Durante el porfirismo, entre 1880 y 1890, el modelo de contrato firmado entre el gobierno mexicano y la empresa Palmer y Sullivan estaba basado en las concesiones hechas de manera ineficiente en materia de administración de ferrocarriles, generada por la iniciativa de inversión por parte de compañías estadounidenses: la explotación de los ferrocarriles variaba entre 50 y 99 años (Tirado, 1992b) y contaba con el apoyo del gobierno federal, por medio de una subvención monetaria a través de extensiones scales a la importación de materiales y a los capitales involucrados en la empresa, éstos últimos por 20 años. También tendrían un derecho de vía de 70 metros a lo largo de ella y podrían disponer de cualquier terreno que considerasen necesario para hacer estaciones y/o bodegas, además de poder emitir acciones, bonos o hipotecas sobre la vía, siempre y cuando los beneficiarios fuesen individuos o asociaciones particulares. El gobierno favorecería a las empresas nacionales en tanto que ofrecieran un transporte barato, eficiente y moderno, pero no las dejaría involucrarse en el proceso industrial de construcción, debido quizá a la idea de que el material extranjero era de mejor calidad.


Estación Cerón. Municipio de Cuapiaxtla.
Sin embargo, la administración ferroviaria estaba subordinada a una técnica delimitada y un servicio de primer orden de la época, dado que la empresa siempre tuvo equipo rodante y una fuerza motriz suficiente para atender la circulación de la riqueza y los adelantos tecnológicos importantes (Vera, 1943). Así es como se crearon nuevas empresas y se estimuló la rápida expansión y reestructuración de las existentes: papel, cigarros, cerveza, textiles, etc. Según Mata y Casanueva (1999, p. 36), “los ferrocarriles promovieron el crecimiento económico del mexicano, en gran medida mediante el reforzamiento de la ventaja comparativa de la producción de minerales para la exportación”. En palabras de Vera (1943, p. 14), “el ferrocarril contribuyó a la extensión de la cultura, a la formación y consolidación de las instituciones, al bienestar económico y desarrollo”.
Los trenes marcaron una pauta para uni car el territorio, la comunicación y el transporte de público en general, incluidos viajeros, visitantes, soldados, animales y mercancías; esto permitió la conformación de un gran mercado, tuvo un impacto fundamental y marcó la economía del centro y norte del país. Como resultado, se fundaron estaciones, pueblos, villas y campos ferroviarios, al igual que ciudades, y se favoreció la apertura de tierras de producción, empresas mineras y comercializadoras (Martínez, 2002).
Díaz planificó un mapa donde la empresa Symon —que se convertiría en la Limitada del Ferrocarril Central Mexicano— construiría una línea desde la capital hasta Paso del Norte y el océano Pací co. A su vez, Palmer y Sullivan se convertiría en la Compañía Constructora Nacional Mexicana, para erigir vías que de igual manera partirían de la capital y llegarían al punto de la frontera ubicado entre Paso del Águila y Laredo. Díaz otorgó otra concesión a la Compañía de Ferrocarril de Sonora, propiedad de la compañía Symon. La intención era que todas las líneas ferroviarias partieran de la zona centro del país hasta llegar a la frontera con Estados Unidos, donde se unirían a las líneas nacionales para fomentar la exportación de productos manufacturados en México.

Estación Mazarrasa. Municipio de Cuapiaxtla.
LA OBRA

Colección del Museo Casa de Piedra. “Casa Redonda”.
Los derechos de vía fueron causa de problemas entre las empresas ferrocarrileras y los campesinos. Algunos autores afirman que los trenes llegaron a modi car el reparto agrario en el país, pero la prioridad del gobierno en construir las vías férreas era mayor a la de proteger la tierra de los campesinos, lo cual condujo a la expropiación de grandes extensiones de terreno.
La mano de obra para construir vías escaseaba, debido a la lejanía de las casas; los trabajadores no querían recorrer las enormes distancias para cumplir con sus faenas y, además, el ambiente era insalubre, lo cual dificultaba las labores. Por último, había una especie de repudio a las “prácticas esclavizantes” del capitalismo, a pesar de que la paga era buena, o por lo menos superior a la que recibían dedicándose a sus actividades. Tal vez parte de ese rechazo se debía a la súbita introducción del ferrocarril en el sistema de vida, algo nuevo, grande y diferente que les hacía perder sus tierras.
La expansión ferroviaria durante el porfiriato transformó la estructura productiva del país; las regiones más ricas quedaron comunicadas entre sí y unidas, a su vez, con zonas mineras, puertos y fronteras. Así, México se convirtió en exportador de oro, plata, café, henequén y materias primas. Las zonas atravesadas por los caminos de hierro pasaron de una economía de autoconsumo a una mercantil; los mercados locales se relacionaron con la economía nacional y con el exterior (Urías y Del Palacio, 1987).
La principal carga eran los minerales, que a finales del porfiriato absorbían más de la mitad del total, aunque en especial, para Tlaxcala, el principal producto para movilizar fue el pulque, de tal importancia que se construyeron vagones especiales, llamados “jaulas”, para transportar esta bebida a la Ciudad de México, donde se llegaron a contabilizar mil pulquerías.

Estación Mazarrasa. Municipio de Cuapiaxtla.
EMPIEZAN LOS PROBLEMAS

Colección privada de Luis Miguel Carbajal. “Turno de Puebla, llegando a Apizaco, agosto 7 de 1961”.
Los empresarios se dieron el lujo de construir una gran cantidad de estaciones. Sin embargo, desde el primer año, observaron que se concentraba en 12 de las 111 estaciones el 90 por ciento del comercio, y se mantuvo en las mismas proporciones en subsecuentes años. Por ello, pagar costos de mantenimiento de espacios que no redituaban nada (o muy poco) por más de dos décadas, fue un golpe muy duro a las finanzas de la empresa. Por otra parte, no se tenía como objetivo principal el fomentar el mercado interno, a pesar de que hubiera sido muy benéfico para la economía en aquel entonces, sino establecer el contacto con el exterior. Si se suman la carga de exportación, de importación y la minera, se tienen dos terceras partes del total de transporte utilizado en ese entonces. El impacto económico del tren durante el porfiriato hubiera sido más benéfico de haber tenido tarifas que no favorecieran las exportaciones sino el consumo interno, pero lo anterior es una afirmación utópica, porque no hubiera apoyado tanto a los intereses de los Estados Unidos, de donde llegó el capital para la construcción.
El favoritismo por lo extranjero durante el porfiriato llegó a tal punto en el ámbito ferrocarrilero, que el idioma que se utilizaba en el sector era el inglés. Los reglamentos, circulares, órdenes de tren, informes y demás documentos eran escritos en ese idioma. Desde 1906 hubo una iniciativa presidencial de unir a las empresas Ferrocarril Central y Nacional, para obtener mayores ingresos por la administración de ambas, fusionándolas; el Estado las conectaría, aumentando así el tráfico y las ganancias.
A partir del 28 de marzo de 1908 y hasta 1911, tras la aprobación del Congreso, durante el porfiriato, se da la fusión de los ferrocarriles Central, Nacional, Internacional y de Hidalgo y, a raíz de esto, se crea la empresa Ferrocarriles Nacionales, a la cual, tiempo después, se añadieron los ferrocarriles Panamericano y el Veracruz-Istmo. Al mismo tiempo, Ferrocarriles Nacionales era accionista y administrador del Ferrocarril Interoceánico, dando como resultado un monopolio en la industria ferroviaria y quedando fuera de éste únicamente el Ferrocarril Mexicano y el Ferrocarril Sudpacífico, como empresas de gran importancia por su penetración regional y el monto al que ascendía su carga (Kuntz y Riguzzi, 1996).

Estación Santa Ana.
Municipio de Chiautempan.
Por su parte, Limantour —ministro de Hacienda durante el gobierno de Díaz— pidió oficialmente “imponer el uso del... castellano en todos los servicios, sin más excepción a favor del... inglés que la exigida por aquellas circunstancias en que el empleo de la lengua extranjera sea absolutamente necesaria...” y, al respecto, Garza escribió: “Ahora que los ferrocarriles se han nacionalizado, es lo más natural que todos los detalles del servicio se lleven en español, porque el idioma es la manifestación más sensible de la nacionalidad en un pueblo...” (Ortiz, 1983, p. 33). Además, como una consecuencia del alto costo del personal extranjero, se capacitó a personal mexicano; fueron los maquinistas, fogoneros y empleados, en general, quienes mexicanizaron la tecnología y continuaron su desarrollo (Martínez, 2002).
Este sistema contaba con 8,343 kilómetros de vías consolidadas en toda la república. Entre sus líneas estaban el Texas Mexican, el Internacional y el Interoceánico, arrendaba tres líneas y operaba otra. Este conjunto tenía injerencia en más de 10 mil kilómetros de territorio nacional (D’Estrabau, 1988). Con el paso del tiempo se crearon diferentes tipos de empresas ferroviarias, entre las cuales se encontraban Ferrocarril Mexicano (FXE), Ferrosur (FSRR) y Kansas City Southern de México (KCSM). En cuanto a las empresas de pasajeros, fueron Chihuahua al Pací co, Ferrocarriles Suburbanos S.A. de C.V. y Tequila Express.
Para finales del porfiriato no todo lo necesario para el funcionamiento de los trenes era importado. Se crearon los talleres ferroviarios de cada una de las empresas, en los cuales existían líneas de producción de refacciones y de construcción de equipo rodante. De tal forma, los talleres existentes que pasaban por el centro del país eran los siguientes (Guajardo, 1996): Ferrocarril Interoceánico, con talleres en San Lázaro, Puebla y Jalapa; Ferrocarril Mexicano, con talleres en la Ciudad de México, Pachuca, Apizaco, Orizaba y Veracruz; y Ferrocarril Mexicano del Sur, cuyos talleres estaban en Puebla.

Estación Santa Ana.
Municipio de Chiautempan.

Estación Santa Ana.
Municipio de Chiautempan.
Aunque fue muy esperado, el turismo llegó más tarde a través de las líneas férreas, pese a que este transporte permitía desde sus inicios que las personas conocieran lugares remotos y vivieran nuevas experiencias, al aventurarse en lo desconocido. Así, en 1872, considerando que en mayo se lleva a cabo la bajada de la Virgen de Ocotlán, por dicha festividad la empresa del Ferrocarril Mexicano puso un servicio especial de trenes de recreo desde Puebla, Panzacola y Chiautempan, al precio de un peso la segunda clase y a cuatro reales la tercera, por un boleto personal en viaje redondo (D’Estrabau, 1988).
EL FERROCARRIL EN LA REVOLUCIÓN MEXICANA

Fotografía ganadora del tercer lugar del Concurso de Fotografía Antigua. Colección privada de Luis Miguel Carbajal Juárez. Apizaco, Tlaxcala.
La Revolución Mexicana encontró en los trenes un aliado poderoso para que los armados del norte llegaran triunfantes a la estación de Tacuba en 1911. Los ejércitos revolucionarios los utilizaron como instrumentos de guerra y de dominio; por ejemplo, Francisco Villa es señalado como el más insigne militar ferrocarrilero, porque entendió y utilizó las vías férreas como pocos estrategas en México (Martínez, 2002).
El investigador Francisco Javier Gorostiza documenta en su libro Los ferrocarriles en la Revolución Mexicana la importancia que tuvo este transporte durante el siglo XX y en ese movimiento. Declaró en mayo de 2011 en un comunicado del entonces Consejo Nacional para la Cultura y las Artes: “Desde principios de la contienda armada todos los grupos en pugna, tanto los revolucionarios como los federales, se dieron cuenta de la importancia táctica y estratégica de los ferrocarriles. No sólo sirvieron para transportar tropas, fueron campamentos, hospitales, y a bordo de los trenes se movilizaban las fuerzas que tomaban y defendían ciudades; obligados o por convicción, muchos operadores cumplieron su responsabilidad de transporte a los insurgentes en condiciones difíciles”.
Después de 1911 comienza una parálisis en la economía, debido a factores internos y guerras civiles regionales y externas, como la Primera Guerra Mundial. Esta última fue muy influyente, ya que disminuyó el comercio con el cliente principal. La deuda ferroviaria (que fue el resultado de la incautación de 1908 y las inversiones para la reconstrucción después de la revolución) se elevó de forma considerable luego de 1920, por lo que el gobierno se vio en la necesidad de llegar a un acuerdo con los acreedores por medio de la Enmienda Pani, lo cual derivó en que los ferrocarriles fueran entregados de nueva cuenta a manos privadas, en 1926.
El problema no fue la falta de inversión, sino la canalización de ésta. La mayor parte del dinero destinado al ferrocarril se utilizaba en comprar nuevos carros y en el pago de deudas debido a la improductividad. Así, la cantidad de dinero destinada a los trenes fue reduciéndose de forma gradual y, a pesar de que el servicio mejoró, surgieron otras formas de transporte, como las carreteras; de hecho, hubo un par de años en los cuales el apoyo a las autopistas fue mayor al que se otorgó a las vías férreas, y durante otros dos, la electricidad presidió dicho apoyo, hasta poco antes de 1950.

Estación Contla.
Municipio de Contla de Juan Cuamatzi.
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Municipio de Contla de Juan Cuamatzi.
ESTADO ACTUAL

“La Chupacharcos”. Máquina de vapor que recorría la ruta Apizaco-Chignahuapan, entre 1920-1930. Conducida por Blas Rojas García. Municipio de Tetla de la Solidaridad.
En el año de 1937 el presidente de México, Lázaro Cárdenas, fue quien decretó la nacionalización del ferrocarril y, un año después, fue creada la Administración Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, con lo que la jurisdicción del sector quedó en manos de los trabajadores; sin embargo, esta situación sólo pudo mantenerse dos años, pues los problemas internos se agudizaron. A partir de ese momento, el Estado administraría el 49 por ciento de esta empresa, ya que en ese periodo los trenes representaban el 90 por ciento del transporte nacional.
Durante la primera mitad del siglo XX la tecnología ferroviaria aumentó a nivel mundial, pero los cambios no llegaron a México; esto provocó que la potencia de las locomotoras presentara una ligera disminución, mientras que en Estados Unidos el efecto fue contrario y la potencia aumentó hasta un 170 por ciento. Para 1945 más del 70 por ciento de las locomotoras se habían construido en la época anterior a la Revolución Mexicana (Kuntz y Riguzzi, 1996). En los años siguientes se incorporaron otras empresas ferroviarias que habían sido dirigidas en forma independiente. En 1951, el Ferrocarril Sudpacífico de México pasó a manos de la nación, mediante el pago de 12 millones de dólares, creándose al año siguiente el denominado Ferrocarril Pací co, mientras que el Ferrocarril Mexicano continuó como empresa independiente hasta 1960. Una década después se incorporó el tren de Coahuila y Zacatecas.
En 1995 se reformó el marco legal de los ferrocarriles y se dio inicio al proceso de privatización, que concluyó en el año de 1999, siendo los principales ferrocarriles: Noroeste, Pací co Norte, Coahuila-Durango, Chiapas-Mayab y Sureste; a este último pertenecía el ramal de Puebla (Sacristán, 2002).
Al finalizar el siglo XX el sistema ferroviario continuaba siendo un sector estratégico para la economía nacional, razón por la cual se inició el proceso de modernización mediante la Ley Reglamentaria del Transporte Ferroviario, publicada en el Diario Oficial de la Federación en 1995, con lo cual se cierra casi un siglo y medio de la historia de los ferrocarriles en México. En 1996 el entonces presidente de la república, Ernesto Zedillo, presentó al Congreso una propuesta de desregulación del sector de transporte de carga, con fundamentos económicos y legales, enfrentándose al problema financiero que atravesaba el país, aunado a las fuertes cantidades para invertir en mantenimiento, rectificación y aseguramiento de las vías férreas.


Estación Muñoz.
Municipio Muñoz de Domingo Arenas.
Por su parte, esta industria demandaba un mejor servicio, menos accidentes, robos y mejoramiento de los trenes. Por ello los inversionistas del país y del extranjero buscaron participar de una concesión de los ferrocarriles (Paredes, 2002). En ese mismo año, Kansas City Southern, ferrocarril estadounidense que opera 3,130 millas de vías y atraviesa 10 estados, compró el sistema del ferrocarril del noroeste, y en él unía a la Ciudad de México con Monterrey, y el puerto de Lázaro Cárdenas (que es uno de los 113 municipios que conforman el estado de Michoacán) con el cruce fronterizo de Laredo. Se suspendió el servicio ferroviario de pasajeros en 1997, aunque algunas líneas de la compañía aún siguen funcionando, ya que son de gran importancia para la economía y todavía pertenecen a Ferrocarriles Nacionales de México. Había una empresa llamada Transportación Ferroviaria Mexicana, pero en la actualidad se llama Kansas City Southern de México, nombre que adquirió en 2005.
De los 24 mil kilómetros de la red nacional ferroviaria, en promedio nueve mil están en desuso y cuatro mil están concesionados a empresas de transporte de carga (Trejo, 2004).

Estación Muñoz.
Municipio Muñoz de Domingo Arenas.

Estación Guadalupe.
Municipio Muñoz de Domingo Arenas.
ESTACIONES DE TREN

Colección privada de Guadalupe Gisela Macías Berriel.
APIZACO
01 / ESTACIÓN XICOHTÉNCATL
Este espacio arquitectónico se encuentra en el territorio de la ciudad rielera de Apizaco y el poblado es llamado José María Morelos y Pavón, aunque en la actualidad se le identifica como Ciudad Industrial Xicohténcatl. El tren que pasaba por esta estación circulaba desde Los Reyes hasta Veracruz.
El espacio se encuentra limitado en la actualidad por las empresas de la ciudad industrial, aunque se pueden observar elementos como la bodega, el escape, el selectivo y el muelle de carga. Un elemento muy característico de este lugar es la duela en techos y pisos, que aún se conserva en algunas áreas.
Se edificó sobre la línea del antiguo Ferrocarril Interoceánico, aunque en el índice de las estaciones ferroviarias correspondiente al año de 1922, ésta no aparece consignada.
02 / ESTACIÓN APIZACO
Apizaco surge como un campamento ferroviario en la década de 1860. Se ha discutido mucho acerca de la fecha exacta de la fundación, aunque ésta se ha tomado oficialmente como el 1 de marzo de 1866, cuando William Lloyd, ingeniero en jefe de la construcción del tren, entrega un informe al ministro de Fomento, donde daba cuenta sobre el adelanto de las obras del ferrocarril. Este campamento no pretendía ser permanente, por lo cual nunca se solicitó el acta de fundación de la ciudad. El territorio donde se estableció Apizaco pertenecía a la hacienda San Diego Apatlahuaya, del municipio de Santa Cruz Tlaxcala, y era propiedad de Eustaquio Escandón, quien junto con su yerno Antonio Escandón y Manuel Escandón, obtuvieron la concesión para construir el ferrocarril en Tlaxcala, el 19 de agosto de 1856.
El historiador Niceto de Zamacois relata que el 8 de septiembre de 1867 ya corrían trenes en el tramo Apizaco-Perote, y el 1 de junio de 1869 se inauguró el tramo Apizaco-Santa Ana Chiautempan, aunque la mayoría de los apizaquenses consideran como fecha fundacional de Apizaco el 1 de marzo de 1866.
Los señores Escandón y Barrón, de la empresa ferroviaria, así como los abogados de la misma, Pardo y Martínez de la Torre, invitaron a numerosas personalidades de la banca, el comercio y la industria, para realizar un recorrido en el tren. El tramo de cuatro leguas se hizo sin contratiempos, salvo una parada que se efectuó para admirar el puente de Santa Cruz, obra de ingeniería y bella arquitectura para su tiempo, cuyo diseño fue encargado al ingeniero civil Guillermo Coss, habiéndose mandado construir su armazón de hierro a Inglaterra.
Al descender los viajeros en la estación de Chiautempan, tomaron un almuerzo que había sido preparado por los lugareños. Después subió a la tribuna Ignacio Manuel Altamirano, quien pronunció un elocuente discurso por el acontecimiento, deseando la mayor prosperidad para Tlaxcala. La ruta México-Apizaco-Chiautempan-Tlaxcala-Puebla fue inaugurada el 9 de septiembre de 1867, a las 10:00 de la mañana. Una abigarrada multitud se congregó en la estación de Buenavista para vitorear al presidente Juárez, quien inauguraba la línea México-Puebla.
El 8 de mayo de 1920 un convoy de civiles y militares, conocido en la historia como “El tren de la legalidad”, se detuvo en Apizaco, descendiendo el presidente Venustiano Carranza. Junto con varios generales pasó revista a cerca de tres mil hombres leales a la Presidencia Constitucional, que habían salido de la Ciudad de México y pretendían llegar al puerto de Veracruz. Días más tarde, Carranza fue asesinado en San Antonio Tlaxcalantongo, Puebla, por fuerzas del general Rodolfo Herrero.
El conjunto ferroviario estaba formado por la estación, cuya cubierta se incendió pero fue colocada de nuevo con las mismas características de la original.
ESTACIÓN HUAMANTLA

Estación Huamantla. Municipio de Huamantla.

Estación Huamantla. Municipio de Huamantla.
Contaba con servicios especiales, oficinas de trenes, bodega y casa redonda; ésta se utilizaba para el giro de los trenes, fue construida en los años veinte y consta de una fachada junto con una estructura circular, con vías de escape, tanques de almacenamiento, talleres y un gran patio de maniobras. La crujía de la estación estaba dividida en tres secciones, de las cuales los edificios extremos eran originales y el central fue posterior.
ATLANGATEPEC
03 / ESTACIÓN LA TRASQUILA
En este espacio arquitectónico podemos admirar aún la fachada de cantera rosa que se conserva en buen estado. Los marcos en los vanos de las puertas, al igual que las columnas de sección cuadrada y los remates esquineros dentados, son de ladrillo rojo aparente. Conserva herrería y puertas originales, así como las ménsulas y armaduras de madera que sirven de apoyo a la cubierta de láminas de zinc inclinadas a cuatro aguas.
BENITO JUÁREZ
04 / ESTACIÓN ITURBE (CONTADERO)
Esta edificación se construyó sobre la línea troncal del antiguo ferrocarril de la ciudad de Puebla a San Lorenzo, la cual partía de la estación de San Lorenzo Soltepec, de la vía de la Ciudad de México al puerto de Veracruz y que terminaba en Puebla, con una extensión de vía de 108.1 kilómetros en total.
Esta construcción se conserva en buen estado, aunque en desuso. Se puede observar la fachada principal aparente, los muros muestran un trabajo de notoria dignidad, realizado en piedra rosa con remates de cantera y de medio metro de grosor; en cuanto a la cubierta, es de bovedilla y vigueta de forma plana. Como detalle interesante, conserva un pórtico de lámina azul de zinc, acanalada y a tres aguas, con postes de riel.

Estación Tecoac. Municipio de Huamantla.
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CALPULALPAN
05 / ESTACIÓN CALPULALPAN
La estación se construyó para unir las líneas de San Lorenzo, ciudad de Puebla y Oriental, Puebla. Contaba con bodega, escape, selectivo, tanque para abastecimiento de agua y vagones. Se edificó sobre las vías de la ruta México-Veracruz por concesión número nueve, fechada el 16 de abril de 1878 y construida por el antiguo Ferrocarril Interoceánico de México. La empresa organizada para explotar este servicio ferroviario quedó a cargo de la Compañía de los Ferrocarriles Unidos de Morelos, Irolo y Acapulco, al igual que de la Compañía del Ferrocarril Interoceánico.
06 / ESTACIÓN MAZAPA
Este edificio se construyó, como la estación anterior, para la ruta San Lorenzo, ciudad de Puebla y Oriental, Puebla. Contaba con edificaciones complementarias, como era el escape y el selectivo. Se estableció sobre la línea México-Veracruz, perteneciente al antiguo Ferrocarril Interoceánico, por medio de la misma concesión citada anteriormente, con fecha del 16 de abril de 1878.
CUAPIAXTLA
07 / ESTACIÓN CERÓN
Esta unidad se encuentra en un estado regular de conservación. Con base en documentos (González, 1985, p.51), se sabe que el 1 de enero de 1873 el presidente Sebastián Lerdo de Tejada inauguró el Ferrocarril Mexicano que unió el puerto de Veracruz con la capital de la república, por la ruta Orizaba, pasando por esta estación. Forma parte del conjunto de la misma una bodega, y ambas son de estilo romántico, de almohadillado en cantera rosa, según esta tendencia estilística creada por el arquitecto Giambattista Piranesi en el siglo XVIII.

Estación Lira y Ortega.
Municipio de Nanacamilpa de Mariano Arista.

Estación Lira y Ortega.
Municipio de Nanacamilpa de Mariano Arista.
08 / ESTACIÓN MAZARRASA
Este conjunto arquitectónico, por información documental (González, 1986), se sabe que está ligado al hecho de que en 1890 se inauguró el Ferrocarril Interoceánico que unió a Veracruz con la Ciudad de México por la ruta de Jalapa, teniendo la gente, de esta manera, un adecuado medio de transporte, y debiendo ahora caminar tan sólo tres kilómetros a la estación Mazarrasa. Los muros de ésta son de mampostería con recubrimientos de pintura blanca, y los marcos de las ventanas, al igual que las esquinas del inmueble, están forjados en ladrillo rojo.
CHIAUTEMPAN
09 / ESTACIÓN SANTA ANA
De las estaciones en Tlaxcala, junto con la de Apizaco, Santa Ana es de las más emblemáticas, porque aparece en una película realizada en 1955 y estrenada al año siguiente, basada en una novela del escritor tlaxcalteca Miguel N. Lira. Ese filme, titulado La escondida, cuenta con los papeles protagónicos de María Félix, Pedro Armendáriz, Andrés y Domingo Soler, bajo la dirección de Roberto Gavaldón y la fotografía de Gabriel Figueroa. Como estación ferroviaria fue de gran importancia, ya que se comunicaba con el “Tren Chico”, llamado así de manera local, y que conectaba con la capital del estado, donde no hubo estación de ferrocarriles.

Estación Santa Cruz.
Municipio de Santa Cruz Tlaxcala.
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Municipio de Santa Cruz Tlaxcala.
CONTLA DE JUAN CUAMATZI
10 / ESTACIÓN CONTLA
Ésta fue una de las estaciones más importantes en el estado de Tlaxcala de manera histórica y estratégica, ya que junto con la de Chiautempan era de los puntos obligados en el paso del tren de Apizaco a Puebla. Fue aquí donde se inició el movimiento revolucionario el 26 de mayo de 1910. El general Juan Cuamatzi López utilizó el ferrocarril y era enemigo de la reelección, es decir, que estaba en contra de que un presidente fuera electo dos veces consecutivas.
En la actualidad las vías férreas de la citada estación se encuentran prácticamente en el centro del poblado, cuyas dos entradas principales son atravesadas por estas líneas, y en el tianguis de los días lunes, los puestos se aferran a los rieles. Cuando la voz de algún lugareño anuncia “¡Ahí viene el tren!”, con total parsimonia los tenderos desatan los lazos de sus puestos, esperan el paso del ferrocarril y luego vuelven a unirlos al camino de hierro. Actualmente la estación se utiliza como local de una marisquería.
MUÑOZ DE DOMINGO ARENAS
11 / ESTACIÓN MUÑOZ
Éste es uno de los pocos inmuebles de dos pisos, en cuanto a estaciones se re ere, en Tlaxcala. El primer nivel de construcción mixta de tabique y piedra está conformado por entrecalles horizontales, y el rodapié es de piedra rosa. El segundo nivel albergaba oficinas y sirvió como casa habitación. Conserva los pisos de duela, herrería y puertas originales. Frente a la estación se mantienen, en una sola crujía, casas que fueron de los trabajadores.
Por información oral se sabe que, durante algún tiempo, esta línea fue administrada por los ingleses, quienes instruyeron para que los nombres de algunas estaciones estuvieran escritos en una placa de erro fundido.

Estación San Manuel de Morcom. Municipio de Santa Cruz Tlaxcala.
La estación perteneció a la línea México-Veracruz del antiguo Ferrocarril Mexicano. La primera concesión para la construcción de estas vías fue otorgada en 1837, y la misma fue cancelada, pero poco a poco, en medio de conflictos bélicos internos y externos, se construyeron cerca de 424 kilómetros que fueron puestos en servicio en 1873. Antes, en 1868, ya se encontraba en explotación la línea México-Apizaco, pasando por donde ahora se localiza esta estación, que fue abierta al tráfico en 1905. En 1910 el Ferrocarril Mexicano operaba una línea de vía angosta con una longitud de 53.40 kilómetros entre Muñoz y Chignahuapan.
12 / ESTACIÓN GUADALUPE
El conjunto ferroviario está integrado por la estación, la bodega, el cuarto de abastecimiento, el tanque de agua y las casas para los trabajadores. En cuanto a la estación, cuenta con pórtico de lámina, lambrín de madera y columnas de rieles, además de conservar la placa de hierro fundido con el nombre de la estación.
Con respecto a los materiales de los muros de la bodega, las casas de los trabajadores y los cuartos de abastecimiento, son de sillares de piedra rosa con recubrimientos de pintura, junto con muros mixtos de tepetate y piedra, respectivamente; las cubiertas a dos aguas cuentan con armazón de madera y lámina de zinc.
HUAMANTLA
13 / ESTACIÓN HUAMANTLA
La estación fue construida por el antiguo Ferrocarril Mexicano, por medio de la concesión número uno y a través de la Ley del 27 de noviembre de 1867, la cual revalidó la concesión otorgada por los decretos del 31 de agosto de 1857 y el 5 de abril de 1861. La empresa organizada para la explotación de este ferrocarril quedó a cargo de la Compañía del Ferrocarril de México a Veracruz.
Construida de aplanado amarillo en los muros, el entrepiso está realizado de piedra y lodo, y la cubierta fue hecha de vigueta y bovedilla, en forma de cañón corrido.

Estación Sanz. Municipio de Tlaxco.

Estación Sanz. Municipio de Tlaxco.
14 / ESTACIÓN TECOAC
Está edificada sobre el ramal de San Lorenzo a Oriental, Puebla, perteneciente al antiguo Ferrocarril Interoceánico. La estación de agua en Tecoac se encargaba de abastecer, según el informe técnico del 14 de octubre de 1927, a los trenes que se movían dentro de esta línea. El líquido se extraía de un pozo mediante una bomba accionada por vapor, y las locomotoras se abastecían de un tinaco. Esta estación era atendida por un bombero.
Aún conserva, aunque en no muy buenas condiciones, la bodega, el escape, el selectivo y el muelle de carga, como edificaciones complementarias.
NANACAMILPA DE MARIANO ARISTA
15 / ESTACIÓN TEPUENTE
Esta construcción del siglo XIX ha sido absorbida por los habitantes de la misma colonia, aunque existen datos históricos interesantes acerca de su periodo de uso para el ferrocarril. Gracias a esta estación, en el año de 1893 pasó el primer tren por Nanacamilpa, actualmente llamado “de Mariano Arista”, generando gran impresión entre los lugareños. El 12 de noviembre de 1912 este espacio fue saqueado por fuerzas zapatistas, que más tarde se dirigieron hacia San Martín Texmelucan, Puebla, y que el 24 de noviembre atacaron el ferrocarril que iba rumbo a Puebla. Contando con información oportuna proporcionada por el jefe de la estación, se sabe que llegaron cien soldados del batallón Zaragoza, procedentes de esa misma ciudad, obligando a los zapatistas a replegarse en el cerro El Mirador.

Estación Panzacola.
Municipio de Papalotla de Xicohténcatl.
16 / ESTACIÓN LIRA Y ORTEGA
La hacienda de Nanacamilpa, conjuntamente con la de San Bartolomé del Monte, San Nicolás el Grande e Ixtafiayuca, fueron las más beneficiadas con la inauguración del Ferrocarril Interoceánico, que unía los puertos de Oaxaca y Veracruz con la Ciudad de México, a la vez que abría comunicación y trasportación hacia lugares intermedios, especialmente rumbo a la ciudad de San Martín Texmelucan, centro comercial de importancia. La reactivación económica de la región de Calpulalpan y Nanacamilpa se centró, sobre todo, en los embarques de pulque a la Ciudad de México, Puebla y Pachuca, donde era muy demandado por su alta calidad. Los servicios ferroviarios de carga y de pasajeros cubrieron una gran necesidad en la región, para trasportar diversos productos.
SANTA CRUZ TLAXCALA
17 / ESTACIÓN SANTA CRUZ
Este espacio arquitectónico conserva la fachada de aplanado y muros de piedra. En cuanto a la cubierta, es de vigueta, terrado y lámina. La fecha aproximada de su construcción es el año de 1876, y era de las pocas estaciones que contaba, además del telégrafo, con prensa.
18 / ESTACIÓN SAN MANUEL DE MORCOM
Más que una estación de trenes, podría identificarse como un paradero exclusivo, en sus orígenes, para la fábrica textil del mismo nombre y la capilla que se conserva al fondo de las casas de los antiguos trabajadores. De líneas muy sencillas, en ella se aprecia la banca con su techumbre de lámina de zinc, resaltando así el más puro estilo inglés.
Aquí se filmó parte de una película con los papeles protagónicos a cargo de Pedro Arméndariz y Diana Bracho, titulada El secreto de Romelia. Las vías entraban hasta las bodegas de la fábrica de San Manuel y los rieles aún se conservan en el patio principal de esta antigua construcción.
TLAXCO
19 / ESTACIÓN SANZ
Ésta fue una estación ferroviaria que se edificó sobre la línea del antiguo ferrocarril de San Nicolás a Virreyes, por medio de la concesión número 238 fechada para el 20 de septiembre de 1901. Tenía como ruta Los Reyes-Veracruz. La empresa organizada para explotar este transporte quedó a cargo de la Compañía Limitada del Ferrocarril Oriental Mexicano, y fue la última línea adquirida por el Ferrocarril Interoceánico. Contaba con edificaciones anexas, como la bodega, el muelle y el escape.
20 / ESTACIÓN SOLTEPEC
Se encuentra dentro del poblado denominado San Lorenzo Soltepec. La estación tenía como ruta la Terminal Veracruz, y pertenecía a la línea México-Veracruz del antiguo Ferrocarril Mexicano. La primera concesión para el desarrollo de esta vía fue otorgada en 1837, aunque fue cancelada poco después. En medio de conflictos bélicos, la línea con cerca de 424 kilómetros fue concluida y puesta en servicio en 1873. Sin embargo, la ruta que partía de la Ciudad de México y llegó a Soltepec en el año de 1866, se edificó en terrenos que fueron de la hacienda San Buenaventura. Contaba con espacios arquitectónicos para muelle de carga, el selectivo, el escape, la bodega y las casas de sección.
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PAPALOTLA DE XICOHTÉNCATL
21 / ESTACIÓN PANZACOLA
Fue construida por el antiguo Ferrocarril Mexicano por medio de la concesión número uno y a través de la ley del 27 de noviembre de 1867, la cual revalidaba la concesión otorgada por los decretos del 31 de agosto de 1857 y del 5 de abril de 1861. La empresa organizada para la explotación de este transporte quedó a cargo de la Compañía del Ferrocarril de México a Veracruz. Se dice que Panzacola fue una de las primeras estaciones ferroviarias en el país.
SANTA CRUZ QUILEHTLA
22 / ESTACIÓN ZACATELCO
No se tienen muchos antecedentes con respecto a esta edificación de lo que fuera parte del municipio de Zacatelco. Está en regular estado de conservación, de construcción muy sencilla, y el Ayuntamiento le ha dado vida al realizar la exposición fotográfica Antecedentes históricos de Santa Cruz Quilehtla, Tlaxcala, y de la Revolución Mexicana, actividad inscrita en el marco del Centenario de la Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos y el Año de Domingo Arenas. Este último, revolucionario tlaxcalteca, fue originario de esta región.
Derivado de esta actividad, existe el proyecto de construir en esta antigua estación el Museo Regional de la Revolución Mexicana, y por ello se está buscando obtener en comodato este inmueble histórico.
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