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DE LA LLANURA
SOTAVENTINA A LA SELVA
TUXTECA: LA LLEGADA
DEL FERROCARRIL A
SAN ANDRES TUXTLA Y
EL AUGE TABACALERO *

Luis ALBERTO MONTERO GARCIA

EL JARDIN VERACRUZANO Y SU RIQUEZA
AGRICOLA E INDUSTRIAL

El lugar llamado Tuxtlas es uno de los mas her-
mosos paisajes en toda la Republica, y el jardin,
por decirlo asi, del estado de Veracruz [...] Nos
vemos rodeados de vistas hermosisimas y de un
paisaje encantador y vario. El panorama de los
montes, valles, lagos, rios y montanas que halla-
mos a nuestro paso es mucho mas alla de todo lo
que podemos imaginar. Y después de haber atra-
vesado forestas de maderas preciosas, a la vista
de una brillante cascada o pasando el vado de
un caudaloso rio, habremos hecho un viaje que
nunca jamés podremos olvidar. En algin dia no
muy lejano algin ferrocarril eléctrico cruzara
este hermoso pais, obteniendo la fuerza motora
necesaria para este efecto por medio de las majes-

tuosas ¢ imponentes cataratas de Eyipantla.

Con estas seductoras palabras el viajero y publi-
cista estadounidense John R. Southorth (1900:

146) iniciaba su descripcién del cantén de Los

* Articulo publicado en E/ patrimonio arqueoldgico, histdrico y
cultural veracruzano: Proyectos e investigacion en el Centro INAH
Veracruz, Herndndez Jimenez, Montero Garcia y Ponce Jiménez
(coord.), Secretaria de Cultura, INAH 2021.

LA MANTA Y LA RAYA NUM 20 ¢ MAR 2026 .

Tuxtlas en los albores del siglo xx. Seguramente
no se equivocd al reconocer la belleza del “jardin
veracruzano’, pero el ferrocarril eléctrico nunca
se hizo realidad en la regién, condicién que ca-
racteriz6 a muchas de las concesiones otorgadas
para que una via herrada llegard a la ciudad de
San Andrés Tuxtla. Siete de los ocho proyectos
formulados entre 1878 y 1905 fueron lineas fé-
rreas con nula viabilidad ejecutoria (Montero,
2008).

En este texto abordamos la concesién de
1909 que dio origen al ramal de Los Tuxtlas,
que partia de la estacién Rives del Ferrocarril
de Veracruz al Istmo a la cabecera cantonal de
San Andrés Tuxtla.

Los trabajos del tendido de la via iniciaron
a principios de noviembre de 1910, dias antes de
que estallara la Revolucién Mexicana, después
de los seis meses de plazo con que conté la com-
pafiia para el reconocimiento y el estudio de los
ramales concedidos. Simultineamente arranca-
ron la construccién de los ramales del kilémetro
136 o Brisbin a San Cristébal (pasando por la
cabecera cantonal: Cosamaloapan) y de Rives a
San Andrés Tuxtla. En marzo de 1913 esta ciu-
dad celebraria la llegada de la locomotora de va-
por a su vasto territorio —un afno después que
Cosamaloapan—, aunque no con tanto jubilo y
en plena efervescencia revolucionaria.’

Las vias férreas comunicaron y atravesaron
las regiones naturales e histéricas del Sotaven-
to y Los Tuxtlas en el estado de Veracruz. El
primero es un término marinero, administrati-
vo y militar que desde la época colonial define
el espacio inmediatamente al sur del puerto de
Veracruz. La sabana sotaventina se extiende por
las tierras bajas situadas al sur del Eje Volcdnico
Transversal, desde el limite oriental de la cuenca
del rio Jamapa hasta la cuenca del Coatzacoal-
cos. Son tierras aluviales, es decir, de inunda-
cién. En el extremo de la llanura costera se erige
el macizo volcdnico denominado Los Tuxtlas,

constituido por el volcan San Martin y el Ce-
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rro del Vigia, alrededor de los cuales se sittian
las tres ciudades tuxtlecas: Santiago Tuxtla, San
Andrés Tuxtla y Catemaco, municipios serranos
en su mayoria, pero que comparten una frac-
cién de sus territorios con la planicie inundable
(Delgado, 2004: 16-17; Gonzdlez, 2010: 92-100).

Construir una via herrada a través de la lla-
nura sotaventina y atravesar tierras selvaticas,
surcadas por un sin numero de corrientes de
agua (para los ingenieros su principal obstdculo
fueron los rios San Juan y Tuxtla) y llenas de
pendientes sinuosas, fue un logro extraordina-
rio. Precisamente, el interés por comunicar a
San Andrés Tuxtla —cuya linea férrea atravesé
haciendas, ranchos y ejidos— no fue otro que
el marcado boom que experimenté la actividad
agricola (cafa de aztcar, café, arroz, frijol, maiz
y vainilla), comercial y ganadera del cantén de
Los Tuxtlas, gracias al cultivo y la comerciali-
zacion de la aromdtica hoja del tabaco, donde
también se explotaban maderas preciosas, de
ebanisteria y de construccidn, plantas textiles y

medicinales.

En efecto, el cultivo del tabaco atrajo un
flujo de inmigrantes, principalmente cubanos y
espafioles. Los de la primera nacionalidad, ex-
pertos tabaqueros, arribaron a Los Tuxtlas, y
otros mas se diseminaron por la costa, mientras
que los segundos eran contratados por la casa
comercial Balsa Hermanos de Veracruz para
cultivar tabaco en Valle Nacional, segun el sis-
tema empleado en Cuba. Al mismo tiempo, lle-
garon trabajadores del interior para realizar la
dura tarea de abrir campos de cultivo y realizar
las siembras respectivas (E/ Correo de Sotavento,
12 de julio y 10 de agosto de 1884 y 3 de septiem-
bre de 1885s).

Hacia el ultimo cuarto del siglo x1x su
cultivo se extendié a Ixcatldn, Valle Nacional,
Usumacinta y Tuxtepec. Al mismo tiempo que
aumentaron las siembras, surgieron fébricas de
puros y cigarros en Acayucan, San Andrés Tu-
xtla, Catemaco y Veracruz. Incluso, en la propia
Tlacotalpan se instal6 la pureria La Familia. A
la par de las grandes tabaquerias habia numero-

sas familias que se ocupaban en la elaboracién
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de puros y cigarros, en pequenas cantidades,
que vendian al menudeo.

En Los Tuxtlas predominaban las vegas en
Comoapan, Caleria, Ixhipan, Sihuapam, Mata-
capan, San Francisco, La Constancia, Ranchoa-
pan, Cebollales, Laguna Encantada, Catemaco,
Totoltepec, Ohuilapan, Tehuantepec, Tilaza y
San Leopoldo, entre otros. A partir de entonces,
San Andrés Tuxtla salté a la fama por la bondad
de su tabaco, que era requerido en los mercados
nacionales y extranjeros. Desde 1878 las expor-
taciones en toda la Republica fueron en aumen-
to, como puede verse en el cuadro 1.

Aunque no contamos con cifras de la pro-
duccién tabacalera del territorio veracruzano,
indudablemente la regién de Los Tuxtlas —al
igual que Valle Nacional (Oaxaca)— aporté
gran parte de esas sumas exportables. Los fabri-
cantes de tabacos de los Estados Unidos comen-
zaron a importar tabaco mexicano en el bienio
1891-1892, cuando la exportacién llegd a su pun-
to mas algido. Antes de esa fecha se enviaba pre-
ferentemente a Europa. Tenia tan buena fama
el tabaco veracruzano que en la exposicién de
Paris de 1878 las casas comerciales de Madrazo
y Compaidia y R. Balsa y Hermano obtuvieron
medallas de bronce por la calidad de la rica hoja

presentada.

Cuadro 1. Costo monetario del tabaco mexicano ex-
portado en el periodo 1877-1896

Afos Valor Anos Valor
1877-1878 86,718  1887-1888 830,362
1878-1879 142,531 1888-1889 971,885
1879-1880 310,145 1889-1890 948,332
1880-1881 371,974  1890-1891 1,107,346
1881-1882 351,253  1891-1892 1,746,982
1882-1883 262,160 1892-1893 1,459,830
1883-1884 307,979  1893-1894 1,755,714
1884-1885 412,912 1894-1895 1,460,133
1885-1886 528,568 1895-1896 1,700,000
1886-1887 850,817

Fuente: E[ Correo de Sotavento, 24 de abril de 1892 y 24 de enero
de 1897.
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El censo levantado en enero de 1885, duran-
te el gobierno de Juan de la Luz Enriquez, acerca
del nimero de habitantes en el cantén de Los
Tuxtlas, las actividades a que se dedicaban sus
pobladores y la proliferacién de fabricas de ci-
garros y tabacos, refleja la importancia que ad-
quirié el cultivo y la comercializacién del taba-
co. Asi, tenfa una poblacién estimada de 29,942
habitantes, distribuidos de la siguiente manera:
San Andrés, 15,492; Santiago, 11,695, y Catema-
co, 2,755. El primero contaba con 16 congrega-
ciones, el segundo con 13, mis cuatro rancherias,
y el tercero con cuatro (Blizquez, 1986: 2656-
2657).

En materia de industria tenia ocho aserra-
deros de madera, 29 carpinterias, una cobreria,
tres curtidurias, 16 fébricas de aguardiente, sie-
te de aztcar, tres de cigarros, una de hielo, siete
de jabdn, cinco de ladrillo y teja, 41 de panela,
dos de sellos de madera, 11 fibricas de tabaco,
un taller de fotografia, cinco herrerias, cinco
hojalaterias, 57 hornos de cal, un laboratorio
dental, 22 panaderias, ocho peluquerias y barbe-
rias, seis platerias, un relojero y 11 sastres. Ade-
mas de una sombrereria, tres talabarterias, un
taller de pintura, una tipografia, una veleria y
ocho zapaterias. Sumaban 265 establecimientos
y representaban un capital de 241,060 pesos.
En su mayoria la poblacién era indigena y as-
cendia a 18,093; mientras que 11,666 eran mes-
tizos. También radicaban pobladores de origen
extranjero: 89 espafioles, 10 franceses, cuatro
italianos, seis alemanes, seis ingleses y seis esta-
dounidenses. En cuanto a la ocupacién laboral
en el cantén tuxteco habia 13 arrieros, 41 alfa-
reros, 54 albaniles, 11 aguadores, 212 cocineras,
109 comerciantes, 118 carpinteros, 58 empleados,
3,480 jornaleros, 1,882 labradores, 6o panaderos,
83 pescadores, 8o sirvientes de finca de labran-
za, 327 tabaqueros, 93 sirvientes domésticos y 39
zapateros, entre otros. La poblacién econémica-

mente activa ascendia a 6,641 (Bldzquez, 1986:

2599-2629).
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ESCALA 1: 970,000

Figura 1. La inmensa llanura sotaventina estd conformada por dos grandes cuencas: la del Papaloapan y la del
Coatzacoalcos. Por su parte, Los Tuxtlas es un complejo montafioso considerado como el extremo oriental del
Eje Volcanico Transversal, a pesar de la llanura aluvial que lo separa del Eje Volcdnico, como se aprecia en la
parte de abajo y superior del mapa. La conduccién de cargamentos a San Andrés Tuxtla era costosa y tardia,
pues los caminos carreteros no existian y el trafico por los rios se hacia en canoas. Los viajes partiendo de la
cabecera cantonal se efectuaban a caballo hasta el embarcadero de Alonso Lazaro. Detalle de la Carta del Ferro-
carril de Veracruz al Istmo, 1908, Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (Departamento de Cartografia y Dibujo),
escala 1:970 000. Fuente: Biblioteca Nacional de Antropologia e Historia-Instituto Nacional de Antropologia e Historia,
http://mediateca.inah.gob.mx/repositorio/islandora/object/mapa%3A325.

Por otro lado, el perimetro de San Andrés
Tuxtla representaba una franja de 8o kilémetros
de largo desde el Golfo de México hasta el rio
San Juan, escalondndose hacia las llanuras del
Sotavento. Un terreno muy quebrado atn en
la ciudad; montanosa y boscosa toda la meseta
que sirve de base a la sierra de San Martin. Su
sistema fluvial eran las corrientes Dos Arroyos
al oeste; Tejalate y Pipitzol que atravesaban la
poblacién de norte a sur, ademds de Otapan,
Petagalapan, Siguapan y Matacapan (Medel y
Alvarado: 1993: 355). Por esos motivos la cabe-
cera cantonal continud careciendo de caminos
transitables por sus puntos convergentes (Bode-

gas de Otapan, Bodegas de Totoltepec, Alonso

Lazaro, Palo Herrado, El Naranjal, Montepio
o Sontecomapan, cualquiera de ellas a mds de
cinco leguas de distancia) y siempre estuvo ate-
nida a sus propios esfuerzos y viviendo en “ta-
les estrecheces”. En 1893 existié un guayin para
ocho pasajeros que hacia el viaje de San Andrés
a Catemaco, pero apenas duré un afio debido a
su poca rentabilidad (Medel y Alvarado: 1993:
328-339).

La industria del trasporte era muy impor-
tante por ser la mds necesaria. Habfa carretas
de alquiler, pero cada plantador tenia su pro-
pio conjunto. Para el transporte general de car-
ga se contaba con numerosas recuas de mulas

de aparejo. Llevaban cueros de res secos, frijol,
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manteca de cerdo, café, algodén, pacas de taba-
co y cajas con puros labrados al embarcadero de
Alonso Ldzaro. Hacia el transito sobre un cami-
no pésimo por lo quebrado, desigual, pedregoso
y con continuos barrizales, que se agrandaba en
tiempos de lluvias por lo resbaladizo y pegajoso
del lodo.

En esa época habia carestia de articulos de
consumo debido a la demora de las recuas. Por
el continuo e intenso trénsito de las pesadas ca-
rretas con llantas de fierro, tiradas por pacientes
bueyes, sus cortantes pezunas descomponian los
caminos. En el lapso de 30 anos la construccién
de los puentes de mamposteria de Tepalcapan 'y
Otapan y el de fierro de Comoapan constituye-
ron tres obras materiales que dieron impulso a
las comunicaciones, a la economia y al progreso
de la regién después de 1908 (Medel y Alvarado:
1993: 361y 507).

En resumidas cuentas, los factores actuan-
tes en un mismo despegue tabaquero que repre-
sentd la verdadera consolidacién econémica de
San Andrés Tuxtla —asegura Gonzélez Sierra—
fueron la liberaciéon del estanco, la extensién
de cultivos, el mejoramiento de variedades, la
sobreexplotacién del trabajo, la migracién de
expertos cubanos, el asentamiento de exporta-
dores europeos y la instalacién de talleres de pu-
reros de diversa magnitud (Gonzdlez, 1991: 63-
64). Sin embargo, todos los productos que del
interior llegaban a San Andrés y a Catemaco lo
hacian por rio a través de Alonso Ldzaro y Palo
Herrado, desembarcaderos que pertenecian al
vecino municipio de Santiago.

Con todo, las comunicaciones no estaban a
la altura de los cambios experimentados en las
transacciones comerciales. Los caminos carrete-
ros no existian y el trdfico por los rios se hacia
en canoas. La conduccién de cargas a San An-
drés Tuxtla era costosa y tardia. Las dificultades
para viajar en el cantén no habian desaparecido,
pues por no contar con camino carretero para el

interior, los viajes se efectuaban a caballo has-
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ta el embarcadero de Alonso Lézaro, penosos
en la estacién de aguas, porque el terreno era
arcilloso, muy accidentado e intransitable. De
Alonso Lézaro a Tlacotalpan y Alvarado habia
canoas y buques de vapor que pertenecian a la
Compania Mexicana de Navegacién de los Rios
de Sotavento. El mayor de los obstdculos para
las embarcaciones durante la época de sequia era
la poca agua que acarreaban los rios San Juany
Tesechoacdn. Las canoas que hacian el trayecto
entre Paso de San Juan y Tlacotalpan demora-
ban hasta seis dias en el viaje y las salidas desde
Playa Vicente tardaban el doble. Para los canoe-
ros constituia un entretenimiento salvar mu-
chos bajos de los rios sotaventinos (E/ Correo de
Sotavento, 22 de junio de 1888).

Dadas las pésimas comunicaciones que mal
enlazaban a los tuxtecos con el resto del estado
a principios de siglo, cualquier noticia de inten-
to de mejorarlas era acogido con beneplécito.
El rumor lleg6 a partir de la construccién del
Ferrocarril de Veracruz al Pacifico a principios
del siglo xX, pues se hablaba del tendido de un
ramal que partiria de La Granja o de Chiltepec
rumbo a San Andrés (Medel y Alvarado: 1993:
480).

No obstante, la idea de construir un ferro-
carril que llegara a Los Tuxtlas cobré6 mayor
fuerza en 1909. Anteriormente, durante mds de
tres décadas se insistié en su construccién, lo
cual sélo se logré hasta 1913. Se intenté el ten-
dido por los cuatro puntos cardinales. Del este
por el Golfo de México, a partir de la barra de
Sontecomapan; del sur por una estacién del Fe-
rrocarril Nacional de Tehuantepec; del oeste
desde la margen derecha del rio San Juan o de
San Juan Evangelista, y del norte por Alvarado
o por una estacidn del Ferrocarril de Veracruz
al Istmo. Unas concesiones fueron solicitadas al
gobierno federal y otras al gobierno de Veracruz.

En otro extenso estudio analizamos las con-

cesiones y los contratos otorgados por el gobier

no de Porfirio Diaz a las companias ferroviarias
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que intentaron comunicar a la rica comarca de
Los Tuxtlas con los puertos de Veracruz y Coat-
zacoalcos, ya sea a partir del Ferrocarril de Ve-
racruz al Istmo, del Ferrocarril Nacional de Te-
huantepec o del rio San Juan, entre 1878 y 1909

(Montero, 2008).

DE LA LLANURA GANADERA A
LA SELVA TUXTECA
En el México de finales del siglo x1x y princi-
pios del xx el gobierno porfirista habia adopta-
do una politica de gran apertura a la inversién
extranjera. El crecimiento econdémico estuvo
caracterizado por el acelerado incremento de la
produccién, la innovacién tecnoldgica del pro-
ceso productivo y del sistema de transporte (fe-
rrocarriles, tranvias, automéviles), y la partici-
pacion en un mercado interno en expansién con
caracteristicas especulativas.

El Papaloapan veracruzano posefa una ex-
tensa red fluvial que satisfacia las necesidades
del comercio, ya que el agua penetraba por todas
partes y servia de via para llegar a los sitios mds
apartados. No obstante, esto s6lo era posible
cuando los rios, los arroyos y las lagunas conta-
ban con suficiente liquido. Los altos costos de
transportacién fluvial y lo apartado de los prin-
cipales centros productores de algodén, maiz,
frijol, aztcar, aguardiente, tabaco, ganado y di-
versas frutas tropicales del puerto de Veracruz,
incentivaron la idea de construir un ferrocarril
que atravesara las fértiles tierras de la llanura
costera y, precisamente, su funcionamiento des-
empend un papel fundamental para la coloniza-
cién y la urbanizacidn, al poner en movimiento
a la sociedad y sacarla de su marcos geograficos
tradicionales con gran facilidad.

En 1903 inversionistas estadounidenses con-
cluyeron definitivamente la construccién del
llamado Ferrocarril de Veracruz al Pacifico —
aunque sus vias nunca llegaron hasta este océa-
no como se pretendidé en la concesién—, tanto

su linea troncal Cérdoba-Santa Lucrecia, con

una extensién de 327 kilémetros, como el ramal
Tierra Blanca-Veracruz, con 99 kilémetros 272
metros. Entonces, las distancias se acortaron
entre el centro de Veracruz, la Ciudad de M¢é-
xico, el Istmo y el Soconusco, comunicéndose
asi los estados de Veracruz, Oaxaca y Chiapas,
pues se enlazd directamente con la frontera sur
guatemalteca a través del Ferrocarril Paname-
ricano (desde San Jerénimo, Oaxaca, estacién
del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, hasta
Tapachula, Chiapas); los puertos de Coatzacoal-
cos y Salina Cruz, a través del Ferrocarril Na-
cional de Tehuantepec en la estacién de Santa
Lucrecia; con el Altiplano Central por medio
del Ferrocarril Mexicano (estacién de Cérdoba),
y con la ciudad de Veracruz, a través de su ramal
Tierra Blanca, puerto donde conflufa con los fe-
rrocarriles Mexicano, Interocednico (Xalapa) y
Alvarado. Ademais, en las estaciones de El Hule
y Pérez se conectaba con los vapores de la Com-
pania de Navegacion de los Rios de Sotavento, y
en la de Juanita, con las diligencias de San Juan
Evangelista.

Cosamaloapan y San Andrés Tuxtla tam-
bién serian beneficiadas con el tendido de vias
en sus cantones. A 10 afios de haberse abierto
al trafico comercial y publico el Ferrocarril
de Veracruz al Istmo —llamado asi a partir de
1908—, ambas ciudades celebrarian de manera
particular la llegada de las locomotoras de vapor
a su vasto territorio. En plena efervescencia re-
volucionaria, los ramales Brisbin al ingenio San
Cristébal (hoy Tres Valles a Carlos A. Carrillo)
y Rives (hoy Juan Rodriguez Clara) a San An-
drés Tuxtla se unirian a la red ferroviaria del
pais (Montero, 2012).

Vecinos de Cerro Colorado y San Isidro,
pertenecientes al cantédn de Cosamaloapan, y de
San Andrés Tuxtla, del mismo cantdn, solicita-
ron a la compaidia del Ferrocarril de Veracruz al
Istmo la construccidn de los respectivos ramales
que hubieran de conectar dichos puntos con la

linea troncal (Montero, 2005).
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El 24 noviembre de 1909 ¢l gobierno de Por-
firio Diaz aprob¢ el proyecto de la construccién
de ambos ramales. En ¢l se autorizaba al Ferro-
carril de Veracruz al Istmo la construccién y la
explotacién de tres ramales en Veracruz: uno
que, partiendo de la estacién Rives, llegara a
San Andrés Tuxtla; otro que, iniciando en el
kilémetro 136, terminara en Cerro Colorado, y
un ultimo que, arrancando en este mismo pun-
to, concluyera en San Isidro, sobre el rio Tonto
(Diario Oficial de la Federacidn, 30 de noviem-
bre de 1909).* A su vez, la compania celebréd
otro contrato con el gobierno del estado de Ve-
racruz el 16 de junio de 1910, mediante el cual
se le concedia un subsidio de 3,000 pesos por
cada kilémetro construido del ramal de Rives
a San Andrés Tuxtla, por lo cual la suma ascen-
dié a 210,000 pesos por los 70 kilémetros que
comprendia el trazo de la linea. El pago se haria
efectivo en anualidades de 36,000 pesos a par-
tir del ano siguiente a la inauguracién del ramal
(Periddico Oficial del Estado de Veracruz, » de
julio de 1910).}

Los trabajos del tendido de la via iniciaron
a principios de noviembre de 1910, dias antes de
que estallara la Revolucién mexicana. Simultd-
neamente, arrancé la construccién de los rama-
les del kilémetro 136 o Brisbin al ingenio San
Cristébal y de Rives a San Andrés Tuxtla, pues
el ramal proyectado a San Isidro no se ejecuté.

Al igual que pasé con la construccién del ra-
mal de Cosamaloapan, el ingenio San Cristdbal,
debido a los fuertes intereses econémicos que re-
presentaba, realizé los tramites necesarios para
que la via llegara hasta el batey de la hacienda
azucarera. En el ramal a Los Tuxtlas la historia
no fue diferente, pues la empresa estadouniden-
se Cuatotolapan Sugar Company ofreci6 so coo
dédlares para su construccién, ademds de la faja
de terreno que ocuparia de la hacienda y la ma-
dera aprovechable para durmientes que hubiera
ahi, con el unico propésito de que la via pasard

muy cerca del ingenio por medio de una estacién
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(El Dictamen, 2 de abril de 1910). Aun cuando
esta noticia circulé en el principal periddico del
estado, los tuxtecos seguramente creyeron que
el proyecto de un ferrocarril en su territorio era
una noticia mds de las tantas anunciadas afos
atrds. En mayo de 1910 la compafia mandé por
su exclusiva cuentaa ingenieros a que exploraran
los terrenos por donde pasaria la via. Seis meses
después “dos pesados trenes de trabajo con mas
de 200 hombres y herramienta apropiada llega-
ron a la estacién de Rives y, al dia siguiente, ini-
ciaron los trabajos de terraceria” (Ledn Medel y
Alvarado, 1993: 509).

El primer tramo que entrd en funcionamien-
to fue de Rives a la margen izquierda del rio San
Juan. Eran més de 20 kildmetros de via tendidos
en menos de seis meses. Sobre su margen dere-
cha estaba el ingenio de la Cuatotolapan, que
de inmediato empezé a sacar la produccién de
aztcar en canoas hasta la margen opuesta para
subirla a los carros del ferrocarril. Ahi se detu-
vieron los trabajos en abril de 1911, pues para
salvar el obstdculo de la impetuosa corriente se
construyé un puente metalico con trabe girato-
ria. Pero mucho antes se monté otro provisional
para el paso del tren de trabajo, por lo que el
tendido demoré cerca de un afio para llegar al
rio de Chacalapan, donde también se necesitd
otro igual, lo mismo que en el de Matzumiapan
(Ledn Medel y Alvarado, 1993, t. 2: 10-11).

A principios de abril de 1912, la colocacién
de rieles lleg6 hasta el poblado de Tilapan, que
mis tarde pasod a ser una estacion, punto en que
el tren mixto (trabajo y pasajeros) arrastraba
dos carros con pasaje hasta la estacién Rives, y
viceversa. Salia a las siete de la manana y llega-
ba a Tilapan a las once. De aqui salia a las dos
de la tarde para llegar a las seis a Rives. Debido
a que el tren todavia era de trabajo, y dada la
demora habitual, se podia salir con holgura de
San Andrés a caballo hasta Tilapan para tomar-
lo a las dos y dormir en Rives para trasladarse

a Veracruz al dia siguiente. A mediados de ese

ASi, COMO SUENA



afo los trabajos del tendido fueron lentos debi-
do alas intensas lluvias que cayeron en la regién.
Ya s6lo separaban a ambas poblaciones 20 kilé-
metros, pero los copiosos aguaceros y el terreno
arcilloso ocasionaron que se empleard todo un

afio para terminarlo (Leén Medel y Alvarado,

1993, t. I: 549-550).

Y LA MAQUINA DE VAPOR ASCENDIO HACIA
LA ESCARPADA SELVA TUXTECA
Por fin, el domingo 16 de marzo de 1913 arri-
bé la tan esperada mdquina de vapor al corazén
de Los Tuxtlas. Pero como si se tratara de un
hecho irénico, la tan acariciada llegada del fe-
rrocarril no pudo sino concluirse en una época
en que era poco propicia para los festejos. Los
seguidores del huertismo gobernaban la ciudad
y el jefe politico del cantén era Alberto Olivares.
El cronista Medel y Alvarado escribié que la po-
blacién “habria querido saludar al mensajero del
progreso con todos los honores y merecimientos
requeridos de no haber tenido las manos atadas
ni la boca amordazada para expresar su legitimo
alborozo cuando arribé a la estacién la primera
locomotora vista en nuestros lares, arrastrando
tres carros para pasaje en via de formal inaugu-
racién” (1993, t. 2: 11).
Agregaba:
Y fue al comenzar la Semana Santa cuando
aparecieron los programas impresos, invi-
tando al pueblo a presenciar la llegada del
primer tren, ya que en la tendida de dur-
mientes y rieles [sic] s6lo emplearon armo-
nes de mano; habiéndose calzado hasta la
tltima hora para darle mas realce a la colo-
cacién del tltimo clavo en la via, en el acto
de la inauguracién de la trascendental obra

realizada...

Concluia: “Aunque la bienvenida al anuncio
del progreso debié ser acto de extrema resonan-
cia, el reducido pueblo asistente por prudencia

guardé la frialdad de las tumbas. El mas triste

colorido y el méds apagado entusiasmo” (Medel y
Alvarado, 1993, t. 2: 11). Si bien el cronista pue-
de pecar de exagerado, es cierto que el pais era
presa del duelo por los recientes asesinatos de
Francisco I. Madero y José Marfa Pino Sudrez.
Ademis, la regién de Los Tuxtlas fue escenario
de numerosas incursiones de rebeldes durante la
lucha armada.

En poco menos de tres afios la construccién
del ramal de San Andrés Tuxtla habia sido ter-
minado e inmediatamente fue entregado con
“cardcter provisional” al Departamento de Ex-
plotacién del Ferrocarril de Veracruz al Istmo
para su mancjo (AGN, scop, Ferrocarril de Ve-
racruz al Istmo, caja 1, exp. 11, legajo 1, carpeta
193/140-1).* Partia de la estacién Rives (poste-
riormente llamada El Burro) de la linea troncal,
en el kilémetro 237, y terminaba en San Andrés
Tuxtla, con una extensién de 71 kilémetros y
800 metros. El terreno era ligeramente acciden-
tado hasta el kildémetro 46 (rio Tuxtla) —las
pendientes eran bastantes suaves—, distancia
que contenia mayor nimero de curvas, y cortes
y terraplenes de mayor altura que en el ramal
de Cosamaloapan. El terreno era arcilloso, pero
mds consistente. Del rio Tuxtla en adelante los
accidentes del terreno eran mds acentuados y
también era mayor el numero de curvas y més al-
tos los cortes y los terraplenes. Incluso, los con-
tratistas de los trabajos tuvieron que emplear
dinamita para derribar algunos obstaculos. Las
pendientes alcanzaban hasta 2%. El terreno es-
taba compuesto por tobas y lavas galvanizadas
de muy poca consistencia, que lo hacian muy
propenso a derrumbes y a asentamientos (AGEYV,
Gobernacién y Justicia, Comunicaciones, Fe-
rrocarriles, c. 52, 1911, exp. s. n., letra G).*

La via descansaba sobre la plataforma de las
dimensiones reglamentarias y carecia de balasto
en toda su extensién. Los durmientes eran de
madera del pais, en su mayor parte sin creosotar
(se impregnaban de creosota para que no se pu-

drieran) y estaban distribuidos a razén de 18 por
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riel. El derecho de via atin no estaba totalmente
adquirido y la empresa gestionaba lo conducen-
te para complementarlo.

Con excepcién de los puentes sobre los rios
San Juan, Tuxtla y Arroyo Cacahuasuchil, que
eran metélicos, el primero de ellos con trabe
giratoria, todos los demds estaban hechos de
madera sobre pilotes con machones del mismo
material. Los primeros descansaban sobre ma-
chones y estribos de concreto y eran de paso in-
terior, menos el tltimo, que era de paso superior,
y sus estructuras procedian de otros puntos de
las Lineas Nacionales, donde habian sido usadas
sin que en su nueva colocacién hubiesen sido so-
metidas a las pruebas reglamentarias. El resto
de los desagiies eran alcantarillas de piedra o
tubos de l[dmina.

Entre los puntos extremos existian cuatro
estaciones de bandera: Chacalapam, Laurel,
Tilapam y Ohuilapam, y estaciones definitivas
eran Cuatotolapan y San Andrés (edificios de
piedra). El tréfico se hacfa diariamente por me-
dio de un tren que realizaba el viaje redondo,
sefialado con los nimeros 11 y 12 (véase cuadro
2y figura 1). El trafico entre Tilapam y San An-
drés sufria constantes interrupciones por causa
de los derrumbes (AGN, scop, Ferrocarril de Ve-
racruz al Istmo, caja 1, exp. 11, legajo 1, carpeta
1936/140-1).°

Al conocerse que la estacion del ferrocarril
de San Andrés Tuxtla quedaria alejada del cen-
tro de la ciudad, M. Pastor Artigas, Francisco
Goémez Orozco, Gabriel C. Artigas, Eleuterio
Tejeda y Francisco Pastor Artigas, los dos pri-
meros vecinos de San Andrés Tuxtla y el resto
con residencia en la Ciudad de México, solicita-
ron al gobierno de Dehesa la autorizacién para
construir una linea de tranvia de circuito entre
la estacién terminal (Ranchoapan) y el centro
de la poblacién, de traccién animal, para faci-
litar el transporte de pasajeros y de mercancias,
con la facultad de prolongarla hasta Catemaco.

A pesar de que el gobierno estatal presenté a los

NUM 20 « MAR 2026

Cuadro 2. Estaciones del Ferrocarril de Veracruz al
Istmo y del ramal Rives-San Andrés Tuxtla

Km Estaciones Mls.

o A Cérdoba o Veracruz

§ Tierra Blanca

93 § Tierra Blanca 146

103 San José 139

106 Vista Hermosa 138

109 Los Changos 136

117 Hato Quemado 131

121 Los Naranjos 128

128 Loma San Juan 124

144 A San Cristébal 114 Diario
§ Brisbin/Tres Valles

146 El Hule 113

158 Fuentevilla 105

166 Obispo 100

172 Agua Fria 96

183 Carmen 90

200 Pérez 79

209 Lagos 74

220 Isla 67

227 Barranca 62

237 § El Burro/Rives 56 Diario

o El Burro/Rives $6 IryIz

24 **Cuatotolapan

37 Chacalapan

43 * Laurel

52 Tilapan

61 * Ohuilapan

71 ** San Andrés Tuxtla Diario

237 E!l Burro/Rives 56

327 A Santa Lucrecia

§ Estaciones de enlace.
* Estaciones construidas de madera y ldmina.
** Estaciones definitivas (cal y canto).

Fuente: AGN, scop, Ferrocarril de Veracruz al Istmo, caja 1,
exp. 11, l: 1, carpeta 1936/140-1, y AGEV, Gobernacién y Jus-
ticia, Comunicaciones, Ferrocarriles, caja 52, exp. 8, letra F,
Ferrocarril de Veracruz al Pacifico.

concesionarios el proyecto del contrato, “las
circunstancias anormales” en que entré el pais
en noviembre de 1910 hizo que el asunto se pa-
ralizara. En 1913 M. Pastor Artigas intenté re-
tomar la solicitud, pero no tuvo éxito. El con-
texto politico existente entre ambas solicitudes

habia cambiado en menos de cuatro afios (AGEV,
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Figura 2. Por fin, en 1913 la ciudad de San Andrés Tuxtla se integroé al sistema ferroviario
mexicano, en plena lucha armada. Una vez en Rives, sus habitantes podian dirigirse a Tierra
Blanca y de ahi continuar su viaje a Cordoba, donde podrian abordar el Ferrocarril Mexi-
cano para llegar a la Ciudad de México o, en su caso, transbordar para tomar el ramal que
los conduciria al puerto de Veracruz. Hacia el sur podian llegar a Santa Lucrecia, donde
esperaban el arribo del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, ya sea en direccidon al puerto
de Coatzacoalcos (Golfo de México) o al de Salina Cruz (Océano Pacifico). Otra opcidn era
arribar a Tres Valles y abordar el ramal que se dirigia a Cosamaloapan. Fuente: elaboracién
propia a partir de los planos de la Comision Geografica Exploradora, escala 1:250 000, 1905, Archivo
General de Veracruz.

Fomento, Comunicaciones y Transportes, Fe- concedid a la compania del Ferrocarril de Vera-

rrocarriles, Ferrocarril de Ranchoapan a San cruz al Istmo. Pagos que no pudieron efectuarse
Andrés Tuxtla, 1913, ndm. 4, letra F). Entonces, porque las condiciones del erario estatal no lo
San Andrés Tuxtla fue de las Gnicas cabeceras permitieron (AGEV, Fomento, Comunicaciones
cantonales de Veracruz que, a pesar de contar y Transportes, Ferrocarriles, Ferrocarril de Ve-

con una estacion ferroviaria en las goteras de su racruz al Istmo, 1915, nim. 4, letra F).

municipio, jamés tuvo un tranvia urbano que la
conectard con ella.

A dos anos de inaugurado, el gobierno de
Veracruz todavia no habia cubierto las anuali-
dades de 36,000 pesos correspondientes al bie-

nio 1914-1915, importe de la subvencién que le

Después de la gélida inauguracion, el funcio-
namiento del ramal no fue la excepcién entre los
construidos en la costa veracruzana, pues tuvo
muchos problemas para operar durante el resto
de la lucha armada. No porque fuera destruido
por la dinamita de huertistas, zapatistas villis-
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tas o carrancistas; simplemente, los retrasos por
derrumbes, inundaciones y asaltos estuvieron a
la orden del dia. La frecuente interrupcién de

corridas a veces se prolongaba hasta una semana.

CONSIDERACIONES FINALES
Irénicamente, el ferrocarril no pudo transpor-
tar todas las riquezas del cantén de Los Tuxtlas.
El tabaco, principal producto exportable, estaba
en franca decadencia debido a la lucha internay
a la Segunda Guerra Mundial. El transporte de
pasajeros era incémodo y tardado. Eso si, pres-
té sus servicios a la detestable leva que Olivares
implementé cuando estuvo a cargo de la jefatura
politica (17 meses, abril de 1913-agosto de 1914).
Los individuos eran llevados a la estacién del fe-
rrocarril y de alli al cuartel de Veracruz.
“Para algo funesto debié servirnos el deseado
transporte”, escribi6 el cronista Medel y Alvara-
do (1993, t. 2: 90).

Ademds, a dos anos de inaugurado el ramal,
el gobierno de Veracruz todavia no habia cu-
bierto las anualidades de 36 ooo pesos corres-
pondientes al bienio 1914-1915, importe de la
subvencién que le concedié a la compania del
Ferrocarril de Veracruz al Istmo.

El ramal fue un poderoso imdn que atrajo a
un sinnumero de pobladores a lo largo de su via.
Destacaron por su importancia las estaciones
de Rives (El Burro) y Cuatotolapan. La primera
era un punto de empalme con el Ferrocarril de
Veracruz al Istmo y de su ramal, que antes de
su construccién era conocido como Nopalapan,
congregacién que perteneci6é a la hacienda del
mismo nombre. Aunque su crecimiento demo-
grifico fue lento, debido a que la ganaderia era
la actividad econémica por excelencia, la crea-
cién del municipio de Juan Rodriguez Clara
ocurrié hasta diciembre de 1960, segregidndose
de San Juan Evangelista.

De igual modo, gracias a la existencia del in-

genio de Cuatotolapan, empresa azucarera que
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reactivé econdémicamente la region, fueron sus
propietarios los impulsores de la creacion del
municipio de Hueyapan de Ocampo en 1923,
que se formé de las congregaciones de Cuatoto-
lapan, El Coyol, Corral Nuevo, Santa Catarina
de Jara y Los Mangos, las cuales se segregaron
de Acayucan. No fue nada facil lograrlo, pues
los acayuquenos se habian opuesto al proyecto
desde finales del siglo x1x.
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Noras

1 Esta investigacién estd basada en fuentes prima-

rias como el Archivo General de la Nacién (AGN): Se-
cretarfa de Comunicaciones y Obras Puablicas (scop),
el Archivo General del Estado de Veracruz (AGEV):
Fomento y Gobernacidn, y el Registro Publico de la
Propiedad de los cantones de Los Tuxtlas y Acayucan
(RPP). Ademds, se consultd la prensa de la regién: E/

Correo de Sotavento (editado en Tlacotalpan) y E/ Dic-
tamen (cuya sede era el puerto jarocho).

2 Leandro Fernindez, secretario de Comunicacio-
nes y Obras Publicas, en representacién del Ejecutivo
de la Unidn, y el licenciado Luis Riba, en la de la Com-
pania del Ferrocarril de Veracruz al Istmo, firmaron el
contrato que autorizaba a la Compania del Ferrocarril
de Veracruz al Istmo la construccion de tres ramales
en Veracruz (Diario Oficial de la Federacidn, 30 de no-
viembre de 1909).

3 El contrato fue firmado por Teodoro A. Dehesa
y Luis Riba.

4 Rodolfo Franco, inspector técnico de los ferro-
carriles, seccidn vias y edificios, al secretario de Co-
municaciones y Obras Publicas, México, 20 de junio
de 1920.

s Los contratistas MacGavock y Borrowe fueron
autorizados por el gobierno federal para que desde la
Ciudad de México trasladaran 115 kilogramos de pdl-
vora y 5o cajas de dinamita que requerian para la rotu-
ra de piedras.

6 Rodolfo Franco, inspector técnico de los ferro-
carriles, seccidn vias y edificios, al secretario de Co-
municaciones y Obras Publicas, México, 1913.
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