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El eje del desarrollo lo
marcó el Ferrocarril Central
Mexicano, la economía ame-
ricana se enlazó con la insi-
piente mexicana, quedando
unida la ciudad fronteriza de
Paso del Norte (Ciudad Juá-
rez, Chihuahua) con la Ciu-
dad de México, donde se for-
mó una ruta comercial hacia
el Norte, desplazando a la ru-
ta comercial de Veracruz con
la Ciudad de México, que por
años había sido la más utili-
zada.

El Ferrocarril Central
Mexicano comenzó en 1880
su construcción en dos fren-
tes, en la frontera inició su
construcción hacia el centro
del país y los topógrafos fue-
ron marcando el rumbo y el
trazo que se debería seguir,
mientras que en la Ciudad de
México el rumbo lo marca-
ron los diferentes tramos ya
construidos para ese momen-
to, la concesión indicaba que
la línea debería llegar a León
y de ahí continuar a la ciu-
dad de Durango y proseguir
a la frontera. Pero en 1881 se
logra una modificación y se
le da la facultad de elegir el
mejor rumbo a los construc-
tores y dejaron a un lado a la
ciudad de Durango.

Sebastián Camacho era el
antiguo poseedor de la conce-
sión original, y con la entrada
de la Topeka Atchinson como
nueva dueña, ésta integró a
Camacho como representan-
te de ellos, y en los años de la
construcción desarrolló a la
par un sinnúmero de nego-
cios ideados por él o con la in-
tegración de oportunidades
que se le fueron presentando
en este puesto que ejerció co-
mo representante del Central
y de diversas compañías fe-
rrocarrileras que llegaron al
país, además del círculo de
amigos y empresarios cerca-
nos al presidente Porfirio
Díaz, que no dejaron pasar

oportunidad alguna.
La inauguración del tra-

mo completo se dio en 1884, el
Ferrocarril Central celebró
con grandes festejos en la
Ciudad de México, una mag-
na cena con los personajes
más influyentes del gobierno
del presidente Díaz, y el mis-
mo mandatario, los grandes
empresarios americanos y de
las comunidades europeas es-
tuvieron presentes. Los nego-
cios que Sebastián Camacho
mantenía en ese momento se
comenzaron a entrelazar con
el tremendo potencial que el
ferrocarril le comenzaba a
ofrecer. Los nuevos polos co-
merciales se comenzaron a
perfilar con el sustento de la
conexión al centro del país y
a toda la Unión Americana,
pero esto sólo era el comien-
zo. Una pequeña población
que en esta época era prácti-
camente desconocida, comen-
zó a ser el nuevo punto de
atracción, el norte con el sur
estaban unidos y las vías del
Central ya estaban en la mu-
nicipalidad de la Villa de Ler-
do, en las tierras de Santiago
Lavín. Sólo la Ciudad de Mé-
xico tenía confirmados un
sinnúmero de líneas ferroca-
rrileras por ser el centro neu-
rálgico del país, y un nuevo
punto geográfico y económi-
co se estaba formando de una
forma natural en esta Villa de
Lerdo, quien en 1882 ya había
sido marcada como parte de
una concesión ferrocarrilera
que debería llegar a este pun-
to procedente de Sinaloa y a
esta misma villa otra proce-
dente de Ciudad Porfirio Díaz
(Piedras Negras).

Esta última línea era la
del Ferrocarril Internacio-
nal Mexicano, que inició su
construcción casi a la par del
Central, pero detuvo su cons-
trucción en la ciudad de
Monclova por quedarse sin
recursos y continuar hasta

1887 al contar nuevamente
con capital y terminar como
lo marcaba en la concesión
en la Villa de Lerdo.

Una serie de eventos for-
tuitos hicieron que la suerte
que vivía la Villa de Lerdo se
viera afectada.

La llegada de las vías del
Ferrocarril Central a las tie-
rras de Santiago Lavín, en la
municipalidad de la Villa de
Lerdo, se dio en la forma
más recta procedentes de
Huejuquilla (Fresnillo) y el
punto obligado para conti-
nuar hacia el sur lo fue el
punto más estrecho del paso
sobre el Río Nazas colindan-
tes del lado de Coahuila con
las tierras de la Hacienda del
Torreón, la Sra. Zuloaga,
dueña de la hacienda, reali-
zó un contrato junto con su
sobrino Andrés Aguayo para
que las vías crucen por su
propiedad, el Central Mexi-
cano firmó y se comprometió
a que a cambio de las tierras
necesarias para el paso de
las vías ellos construirían
dentro de la hacienda una es-

tación completa para pasaje
y carga y telégrafo como am-
bas partes lo habían acorda-
do. El Central cumplió a me-
dias y construyó la estación
en los límites de la hacienda
a unos 20 km de distancia de
la estación de Lerdo llamán-
dola Matamoros por estar en
el camino de tierra que con-
ducía a esta población.

Para estas fechas la situa-
ción financiera de la Sra. Zu-
loaga era casi de bancarrota
y después de haber pedido
préstamos a la Casa Purcell y
a la Casa Gutheil finalmente
perdería la propiedad y la ca-
sa alemana Gutheil sería la
nueva dueña.

Gutheil, con sede en Ham-
burgo y oficinas en la Ciudad
de México y algunas ciudades
del país, era dueño de una ha-
cienda en la línea más impor-
tante del país y lo acercaba
más a Sebastián Camacho,
con quien convivía en nego-
cios y altas esferas sociales
del porfiriato (ver artículo
anterior), sin embargo no lo-
gra ver frutos de esta adqui-

sición al fallecer en Alema-
nia un año después, la orga-
nización de la Casa Gutheil
desde Alemania se reconsti-
tuye y la Casa Rapp Sommer
igualmente desde este mismo
país toma el control de nego-
cios, sociedades y propieda-
des que tuvo Gutheil.

A la par de estos sucesos,
el Ferrocarril Internacional
Mexicano continuó con la
construcción de la vía que de-
bería llegar a la Villa de Ler-
do y que esta intersección co-
nectaría a este punto con
prácticamente todo Estados
Unidos, el Central ya con la
ruta Sunset al este de Estados
Unidos, al norte con Chicago
y Nueva York y a las líneas
que conectaban a la Florida.

Rapp Sommer al revisar
el contrato con el Central Me-
xicano firmado por la Sra.
Zuloaga y ver que éste no
cumplió con lo establecido,
entabló un juicio exigiendo
la construcción de la esta-
ción de una nueva estación
en el lugar que ellos y el fe-
rrocarril acordaran. El juicio

fue ganado por la empresa
alemana justo antes de que el
Internacional Mexicano lle-
gara a la Comarca Lagunera,
repentinamente el punto de
enlace del Internacional
cambió de la Villa de Lerdo a
la hacienda de la compañía
Rapp Sommer.

La línea del Ferrocarril
Central llevaba desde 1883
cuatro años en función y la
unión de las vías para el In-
ternacional se esperaba que
fuera en la Villa de Lerdo,
que contaba con una esta-
ción, la Hacienda del To-
rreón en su punto de unión
no contaba con nada, el úni-
co antecedente lo fue la es-
trecha relación del represen-
tante del Central, Sebastián
Camacho, y la presencia en
los mismos círculos sociales,
comerciales y empresariales
de los alemanes Agustín
Gutheil, Gustavo Sommer,
Teodoro Rapp y Teodoro
Larsen en los años más in-
tensos y estrechos del desa-
rrollo de la economía entre
ellos en el porfiriato.
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Ferrocarril Central, aproximadamente 1890. Librería del Congreso Estados Unidos.

Ferrocarril Central Mexicano (1897) en el puente Santa Rosa.


