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RESUMEN: En 1885 Veracruz era una de las ciudades mejor
comunicadas del pais; ahi llegaban tres lineas troncales de los
ferrocarriles més importantes y contaba con un complejo sis-
tema de tranvias urbanos. La historiografia sobre los ferroca-
rriles ha reducido a las ciudades a centros articuladores. La
propuesta para este articulo es que la transformacién urbana
y la construccién de los ferrocarriles deben estudiarse como
parte del mismo proceso a dos escalas: la competencia por las
concesiones de ramales férreos a nivel regional y a nivel del
espacio urbano, desde las calles y terrenos donde se constru-
y06 la infraestructura. En Veracruz la participacion del gobier-
no local en las negociaciones con el Ferrocarril Mexicano fue
crucial para la integracién del comercio local a la economia

portuaria.

PaLABRAS cLAVE: Ciudad, ferrocarril, concesiones, ayunta-

miento, tranvias.

ABSTRACT: In 1885 the city of Veracruz had one of the most
integrated transportation infrastructures in the country. Three
of the major trunk railroads lines arrived there, and it also had
a complex urban trolley system. In historical work on railro-
ads, the significance of cities has typically been downplayed as
network centers within the national economic domain. Mean-
while, at the regional level, economic history has shown that
the building of railroads’ infrastructure not only created en-
clave economies, but also boosted local markets” growth and
development. In the article I argue that both the urban trans-
formation of a city and the construction of national railroads
should be studied as two critical elements of the same pro-
cess: the economic impact of competition between branch
line building and operational license at the regional level, as
well as the impact at the local level, on street layout and pieces
of land where transportation infrastructure was built. I show
that through this dual process, the city of Veracruz’s negotia-
tion with the Mexican Railroad Company was crucial to the
integration of local trade into the port’s national and export
economy.

Keyworbs: City, railway, concessions, city council, tramways.
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INTRODUCCION

n el siglo x1x las élites veracruzanas fomentaron la reconstruccién

de sus conexiones con nuevos y viejos mercados, impulsando el fe-

rrocarril y la ampliacién del puerto. Los politicos locales estaban
de acuerdo en que la maquina de vapor complementaria la modernizacion
administrativa del puerto, para dejar atrds el pasado y liberar a su ciudad
de las murallas que por anos habian evitado la expansién de las calles y
fincas urbanas. Estos planes eran parte de una politica de concesiones de
obras de infraestructura a inversionistas privados, con los que se buscaba
paliar la falta de recursos estatales. Como en otras ciudades, esta vision,
impregnada por la ideologia del progreso liberal, proyectaba la moderni-
zacién urbana como el principio del crecimiento econdémico generador de
oportunidades empresariales sin intervencion del estado.

Sin embargo, una diferencia entre Veracruz y otras ciudades mexicanas
del periodo era su estructura militar portuaria con una historia reciente de
guerra. Las caracteristicas simbolicas y fisicas de ese lugar la convertian,
de hecho, en una ciudad contenida por un espacio urbano con las peores
caracteristicas para realizar los suefios de la modernidad. Una sociedad diez-
mada, concentrada en el interior de la muralla, con asentamientos tempora-
les en el drea “extramuros” y dependiente de una economia comercial ciclica,
no se mostraba muy prometedora en los horizontes del futuro cercano. Aun
ante este panorama tan poco alentador, el silbido del ferrocarril convencié a
muchos de que todo era posible.

En este articulo propongo estudiar cémo convergieron los intereses
y objetivos del ayuntamiento, los concesionarios y la compania del Ferro-
carril Mexicano, hasta lograr derribar la muralla, y qué significé la caida de
esta para la ciudad. A partir de un andlisis espacial, el argumento aqui es
que el gobierno local aproveché su posicién para construir un complejo
sistema de movilidad urbana estructurado con tranvias. Este sistema abri6
otras posibilidades de conectar el comercio local con la economia portua-
ria mas alla de la muralla. Con este acercamiento sostengo que explicar la
transformacion de los puertos durante periodos de apertura comercial im-
plica pensarlos como ciudades, que son mucho mas que nodos, donde se
articulan distintas vias de comunicacién en la conformacién de un espacio
econdmico nacional o regional.

Desde la historia urbana se abren posibilidades para entender a las ciu-
dades como procesos de transformacion espacial con sus propios ritmos;
en el caso de Veracruz, dichos ritmos estuvieron marcados por la actividad
portuaria y la armonia o disonancia alcanzada en la correlacién con los pun-
tos de embarque y las puertas de la ciudad. En el siglo x1x el factor que per-
turb6 este orden, ligado al comercio colonial trasatlantico, fue el ferrocarril.
Para estudiar las transformaciones en este proceso de cambio, la historio-
grafia se ha especializado en el ferrocarril o en la consolidacién de las élites
regionales que llegaron a acuerdos federales que permitirian el flujo libre de
mercancias. Estas dos perspectivas historiograficas nublan la historia de la
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ciudad. Cuando se enfocan en el ferrocarril se cen-
tran en las estaciones y en los barrios colindantes vy,
cuando el interés esta en las élites, la ciudad se con-
vierte en un espacio abstracto donde estas negocian
sus intereses comerciales en el contexto de la federa-
lizacién. Retomando el conocimiento que se tiene a
partir de estos estudios, mi intencion es explicar a la
ciudad desde las tensiones y soluciones en torno a
los problemas urbanisticos.

En uno de los primeros estudios sobre la cons-
truccion del Ferrocarril Mexicano, Chapman senala
que, desde 1845 hasta 1881, el desacuerdo mas difi-
cil de conciliar con el Ayuntamiento de Veracruz fue
la construccion de las vias urbanas:

Cada una de estas posiciones (la construccién de la
estacion, la extension de las vias hasta el puerto, y la
construccién de un muelle) fue obstaculizada por el
municipio, a pesar de que representaban una inno-
vacién que mejoraria los servicios; parece que dicho
municipio deseaba que se estableciera el servicio
ferroviario entre el puerto y la capital, pero preferia
que todas las instalaciones se construyeran fuera de

los muros de la ciudad.!

En su texto, el autor no vuelve a mirar hacia adentro
de la ciudad, pues su estudio es sobre la construc-
cion de la linea del Ferrocarril Mexicano que ter-
minaria por unir la Ciudad de México y Veracruz.
Esta historia del camino ha sido una constante en
la aproximacién historiogréfica de los ferrocarriles.”
Se ha buscado explicar si la construccién de un sis-
tema ferroviario impulsé el crecimiento econémi-
co y la unificacién de un mercado interno o si, més
bien, beneficié una economia neocolonial extracti-
va generando polos o enclaves vinculados a la de-
manda externa.’?

! Chapman, Construccién, 1975, p. 21.

Esto no significa que no se analice el contexto donde se
construyeron los ferrocarriles. Para Sandra Kuntz el contexto debe
ser: “pensado como la manera en que logra establecer relaciones
amplias y variadas con la actividad econémica, [lo que] involucra
un proceso complejo de absorcion y adaptacion’, que reconfigura
el espacio econémico. Kuntz y Connolly, Ferrocarriles, 1999, p. 21.

3 En 1981 John Coatsworth publicé Growth against develop-
ment: the economic impact of Railroads in Mexico. Este autor plan-
te6 una metodologia para medir el impacto del ferrocarril en el cre-

En este debate se cuestiono la teoria de la de-
pendencia argumentando que el ferrocarril permi-
ti6 la diversificacion econdmica en varios sectores
productivos y que, si bien el motor de la politica fe-
rroviaria era una economia de exportacion, también
ayudé a consolidar el mercado interno.* Sin embar-
go, de acuerdo con Sandra Kuntz, el estimulo parala
inversion tuvo que venir de afuera; lo cual sucedié
después de 1884, cuando la politica ferroviaria de
Porfirio Diaz incentiv) a los empresarios locales a
participar del mercado de concesiones, siempre que
aceptaran la gestion de los gobiernos estatales como
mediadores.® En la escala del espacio econémico, las
lineas regionales se fueron conectando de manera
ineficiente desde lo local. El problema historiogra-
fico de esta escala de andlisis es que no permite ver

cimiento econémico , con ello, calcular el ahorro en costo social;
es decir, los ahorros que significé el transporte de bienes y perso-
nas con relacion al producto interno nacional. Coatsworth conclu-
ye que los ferrocarriles fueron cruciales, conlo que se cuestioné que
el desarrollo ferroviario respondié nada més a una economia de en-
clave. Sin embargo, la segunda tesis de Coatsworth explica que el fe-
rrocarril no generé un crecimiento sostenido porque los beneficios
se absorbieron por un sector primario-exportador que estrechaba
los vinculos de dependencia, y que las empresas extranjeras que los
construyeron generaron la fuga de los beneficios hacia sus paises de
origen. Las tesis de Coatsworth abrieron varias lineas de investiga-
cion desde la historia econdmica. Por ejemplo, en cuanto a la fuga
de capitales, Paolo Riguzzi sostiene que esta fue menor y que, en
todo caso, representaba saolo el 20 % del ahorro social calculado por
Coatsworth. Riguzzi, “Inversion”, 1995, p. 168.

* El trifico ferroviario se concentré ms en el mercado inter-
no en ciertas estaciones y en algunas ciudades. Esto conllev6 una
concentracion oligopélica que transformé el espacio econémico.
Kuntz y Connolly, Ferrocarriles, 1999, p. 22. Padilla argumenta que
antes de 1876 la mayor parte de las concesiones otorgadas acaba-
ron siendo negocios para los inversionistas, mas que las bases para
construir una red férrea a nivel nacional. Ver: Padilla, Sueiio, 2016.

S Para Kuntz, los proyectos serfan entonces impulsados des-
de arriba (altas esferas de gobierno), desde el centro (como com-
petencia del gobierno federal) y desde fuera (capitales y empresas
extranjeras). A pesar de la dindmica ligada al exterior, y aunque no
hubiera una organizacién y administracién empresarial de los ne-
gocios en México, la autora argumenta que los ferrocarriles no for-
maron un sistema colonial, porque impulsaron el trafico interno y
la consolidacién de un mercado mds diversificado. Kuntz, Expan-
sidn, 2016, p. 68.

Kuntz, Empresa, 1994; Riguzzi, “Inversiéon”, 1997; Kuntz y
Connolly, Ferrocarriles, 1999; Kuntz, “Fuentes”, 2005. El libro mas
reciente estd coordinado también por Kuntz, La expansion ferro-
viaria en América Latina, 2016. Padilla, Suefio, 2016. En historia re-
gional también se han publicado algunos estudios: Avitia, Llanos,
2002; Tirado, Efectos, 2007; Medina, Cambios, 2014.
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como lallegada del ferrocarril transformé el espacio
urbano, pues se limita a tomar a las ciudades como
puntos de paso y distribucion. Para ir més alld en la
comprension de este fendmeno es necesario bajar la
escalay explicar desde las ciudades las posibilidades
para construir los ramales.

EL TENDIDO DE TRANVIAS DE MULITAS: LA CONS-
TRUCCION DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD URBANO

Como en otras plazas a donde llegé el ferrocarril, Ia
tension entre las élites mercantiles y el Ferrocarril
Mexicano fue en torno a la delimitacién de terrenos
por donde pasarian las vias, y el lugar donde se cons-
truirian las terminales y los almacenes. En el caso de
Veracruz, cuando el Ferrocarril Mexicano se inaugu-
rd, en 1873, faltaron varios metros para unir estos si-
tios con los muelles, y la compania no contaba con
una terminal adecuada, ni con bodegas del tamano
necesario para el aumento del trinsito comercial
contemplado.”

El punto de desacuerdo era sila compania apro-
vechaba la terminal de San Juan, al sur de la ciudad, o
se construia una nueva terminal al norte, en la Plazue-
la de la Caleta.

Desde finales de 1860, los intereses mercanti-
les presionaron por construir la nueva terminal en
el norte, mientras el Ferrocarril Mexicano planted
derribar la muralla por el sur y aprovechar la termi-
nal de San Juan. El desacuerdo se debia a cuestio-

Uno de los proyectos de ampliacién del puerto de Veracruz
mds interesantes fue el realizado por el ingeniero Carlos Ramirez
por encargo del presidente Sebastian Lerdo de Tejada, en agosto
de 1872. A diferencia de algunos previos, este tenfa como objeto
principal facilitar el embarque al ferrocarril directo del mar. Para
hacerlo, proponia construir un malecén como extension del mue-
lle fiscal, para que el ferrocarril entrara directo al puerto. Una ven-
taja serfa separar la mercancia de importacion, la de exportacién
y la del comercio regional de la que se embarcaba para el merca-
do interno. Del lado del mar las lanchas descargarian directamen-
te a los vagones del ferrocarril y, cuando fuera para el comercio de
largo aliento, se internaria por unos almacenes alineados al male-
cén. Después vino el proyecto del ingeniero Pedro Sentiés que se
concentrd en la proyeccién de los diques para construir una bahia.
Este proyecto lo concret6 el ingeniero Agustin Cerdan antes de la
llegada de la comparia Pearson & Son en 189S. Archivo General
de la Nacién (en adelante AGN), f. Puerto y Faros, s. SCOP, c. 10,
exp. 520, f. 1.

nes pragmaticas, como los costos de construccion,
el aprovechamiento de las instalaciones existentes,
la practicidad para la conexién con el muelle fiscal.
Otro asunto fue el impacto que una nueva terminal
tendria en la organizacién del sistema de descarga y
comercializacion en los mercados urbanos y en las
redes de recuas hacia los mercados regionales. El
tercer aspecto fue el efecto que la competencia en-
tre el Mexicano y los intereses mercantiles tendria
en los equilibrios internos del ayuntamiento donde
se negociaban los intereses de la ciudad.

La convergencia de estos factores muestra las
posibilidades y capacidades del ayuntamiento para
negociar sus proyectos urbanisticos. El punto de par-
tida para comprender la distribucién del espacio es,
precisamente, la terminal de San Juan, al suroeste de
la ciudad, fuera de la muralla. Desde este punto sa-
lian dos vias que rodeaban la muralla: una pequena
que la recorria por el sur entraba por el Baluarte de
Santiago y, paralela ala calle de la Playa, llegaba hasta
la Plaza de la Carniceria cerca de la aduana maritima®
(véase plano 1). La segunda corria paralela a la mura-
lla hacia el norte y entraba a la Plazuela de la Caleta.

En 1842 se otorgd una concesion para iniciar
el primer tramo del camino a la Ciudad de México
(Veracruz-San Juan) de 25 km de largo; para 1850
se habian construido 11 km. En 1857 los hermanos
Antonio y Manuel Escanddn, empresarios veracru-
zanos y miembros de las familias mds ricas del pais,
obtuvieron la concesion del ferrocarril México-Vera-
cruz. Cuando Maximiliano de Habsburgo fue derro-
tado en 1867, esta empresa habia llegado a Apizaco,
Puebla, y entr6 en negociaciones con el gobierno
Republicano del presidente Benito Judrez para man-
tener la concesién. Varios empresarios veracruzanos
encabezados por Francisco Tejada, José F. Pasquel y
Guillermo Ritter Cia., hicieron una propuesta alter-
nativa y formaron la “Compania Mexicana del Ferro-
carril entre México y Veracruz”’

Aunque los hermanos Escandén mantuvieron
la concesién con capital britdnico, la propuesta de
los porteios era prueba de que, si bien sus intereses
no eran homogéneos, si buscaron ser un contrapeso
al Mexicano de los Escandén. Estas tensiones fueron

8 Garcia, Terminal, 1996, pp. 17-34.
®  Cruz, Administracién, 2015, p. 412.
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Prano 1. Configuracion del sistema de vias de la ciudad de Veracruz
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En este mapa se representa el espacio urbano construido y las vias férreas que conectaban el sistema interno con la estacién de
San Juan antes del derrumbe de la muralla. Las vias proyectadas (del muelle a la Plazuela de la Caleta y de la Plazuela de la Caleta
al Ferrocarril Mexicano), la via que atravesaba la ciudad de norte a sur (1863), el trazo de las calles nuevas y la sefalizacién de los
terrenos incluidos en las negociaciones entre el Ayuntamiento de Veracruz y Ferrocarril Mexicano muestran las tendencias de ex-
pansion de la ciudad. La reconfiguracion del sistema de vias cambid los flujos de la actividad comercial en diferentes puntos de la

Meiros

MUELLE

é‘*/co

ciudad y separo la distribucién del comercio interior por el norte de la ciudad y el regional y local hacia el sur.
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mads evidentes en la disputa por el ordenamiento del
espacio urbano del puerto que se definiria, en gran
medida, a partir de donde se construyera la termi-
nal del Ferrocarril Mexicano y las vias urbanas para
transportar las mercancias del puerto a la estacion.

Las primeras dos concesiones para el sistema
de tranvias urbanos las otorgé el ayuntamiento en
1863. La primera fue para Ramén Zangroniz, quien
participaba de la compania mexicana del ferrocarril,
de Veracruz a Puebla, por Jalapa y Perote S. A."y, la
segunda, para el senor Juan de Igareda. Esta tltima
conectaria la Casa del Rastro (en extramuros) con el
edificio de la carniceria, pasando por el hospital de
San Sebastidn y el Baluarte de Santiago (plano 2). Si
bien no es claro cuinto avanzdé la construccion, de
acuerdo con Garcia de Benaglio, esta se interrum-
pib porque interferia con un ramal concesionado al
Ferrocarril Mexicano." Volveré a esta via mds ade-
lante por su importancia en las negociaciones con el
Mexicano en cuanto a la posicion de su estacion y el
derrumbe de la muralla.

En las negociaciones con Zangroniz no habia
un proyecto general de todas las vias que abarcarian
la ciudad; mas bien las negociaciones se fueron ha-
ciendo sobre la marcha. La primera que conectaria
el muelle portuario con la estacién de San Juan bor-
deaba la ciudad por el norte, cruzando los terrenos
de la Caleta; en ese trayecto se detendria primero en
el Baluarte de San Juan (al norte de Puerta México),
donde se tenia contemplada una estacién con desti-
no a México y Puebla. Ahi entrarfa un tranvia urbano

19 En esta compaiia participaron José Marfa Pasquel y Bal-

boa, Pedro de Landero y Cos, Juan de Tres Palacios y Ledn, Car-
los Marana y Mazarriegos, Francisco Goyri, Bartolomé Molina y
Zangroniz a la cabeza. Creada en 1865, la compaiia no tuvo el res-
paldo del gobierno federal, pues el ministerio de colonizacién, in-
dustria y comercio, Blas Barcarcel, no apoy6 a Zangroniz en el plan
de unir el puerto de Veracruz con Puebla. La linea se trazarfa poco
a poco y partiria mds bien de Puebla a Xalapa pasando por Pero-
te usando locomotora de vapor; después se empez6 la construc-
cién del tramo de Veracruz a Xalapa por traccion animal pasando
por Paso de Ovejas. Para 1874, antes de que la concesion pasara al
Mexicano se concretd el trayecto completo de Veracruz a Xalapa
de 114.5 km, de los cuales, solo 25.5 km eran con locomotora de
vapor. Sesma, Herraduras, 2009, pp. 114, 118 y 126.
' Existe un contrato de 1857 para una linea que entraria de
extramuros por la Escuela Practica de Artilleria, rodearfa el Balu-
arte de Santiago hasta entrar a la Plazuela del Muelle. Garcia de
Benaglio, Historia, 2019, p. 27.

por la calle Principal pasando enfrente de la Casa di-
ligencias, para bajar hasta la Merced. Para el tendido
de esta linea se otorgd la concesion y la exclusividad
del derecho de transito por los terrenos de la Caleta
a Zangroniz el 27 de agosto de 1863 (véase plano 1).

Aunque los miembros del ayuntamiento acep-
taron la concesion, algunos hicieron constar que
Veracruz, al ser una ciudad pequena, realmente no
la necesitaba y que, més bien, podia perjudicar a los
cargadoresy carreteros. Después del informe de una
comision evaluadora se decidié que alargo plazo to-
dos se beneficiarian con esta via.'> El siguiente afo
Zangroniz negocio otras dos vias internas: la prime-
ra al norte, de la Avenida Principal hasta la Plaza del
mercado, sobre la calle de Vicario. La segunda sal-
dria de la Plaza de Armas, siguiendo la calle de San
Juan de Dios hasta la esquina de Damas.

En 1865 el empresario empezé a extender la
via desde la Plazuela del muelle al muelle fiscal con
la intencién de subir a los almacenes y pasar enfren-
te de las principales casas comerciales, por la calle
de San Francisco (plano 3). En principio, algunos
miembros del ayuntamiento se negaron porque
afectaria a las cuadrillas de cargadores y alos duefios
de los carruajes. La reaccién de los trabajadores fue
destruir el ramal de la Plazuela del muelle. Zangro-
niz no recibié ninguna indemnizacién, por lo que
decidié crear la compania Anénima del Ferrocarril
Urbano de Veracruz, para reconstruir este ramal."

La situacién de esta empresa se tambale6 con
la expulsion definitiva de Maximiliano de Habsbur-
go, pero el Congreso de la Unién y el gobernador de
Veracruz revalidaron el contrato de las vias urbanas.
Sin embargo, las quejas contra Zangroniz comenza-
ron muy pronto, no solo porque el tendido de las
vias fue lento e implicé levantar empedrados y abrir
algunas calles, sino porque de acuerdo con una co-
misién formada por los regidores Luis Marquez y
Victor Rivera, el uso de los tranvias de mulitas no
generaba las ganancias esperadas debido a que las
casas comerciales tenfan sus propias carretas y, que
ademads, el tréfico mercantil entraba por el norte por
la via que cruzaba la Caleta bordeando la ciudad ha-
cia San Juan.

2 Garcia de Benaglio, Historia, 2019, p. 30.
13 Garcia de Benaglio, Historia, 2019, p. 31.
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PraNO 2. Distribucién de la actividad comercial en el sur de la ciudad
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La Puerta de la Merced era la conexién de la ciudad con el drea mas poblada de extramuros (el barrio de La Huaca), con el cami-
no a Medellin y la estacion de Ferrocarril de San José. En el mapa se muestran los circuitos de callejones por donde circulaban los
carreteros y vendedores, y que conectaban estos puntos con el Mercado San Antonio, la Alhéndiga y la plaza de San Agustin. Por
el Baluarte de Santiago cruzaba la via férrea que conectaba la Plazuela del muelle, por el lado sur, con la estacion de San José. Esta
via se concesion6 en 1863, el mismo ano que la via que cruzaba la ciudad de norte a sur, para conectar también la Casa del Rastro.
Esta fue la via que entr¢ en conflicto en 1881 cuando se decidi6 levantarla, al mismo tiempo que se decidi6 conectar la Plazuela del
muelle yla dela Caleta con una via férrea. Una solucion a las demandas del comercio local que se movilizaba en esa drea de la ciudad
fue la concesion (1885) de una linea de tranvia de mulitas que uniria la Huaca, la Casa del Rastro (hacia el Baluarte de Santiago), el
camino a Medellin con la calle Principal (de norte a sur).

17
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PrANO 3. Reorganizacion de las vias férreas para la internacién del comercio portuario

Simbologia

Aduana
47 Contaduria

Comercio
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—— Vias férreas

Costa
== Afluente
Templos
+ religiosos

Mapa elaborado por Paulo Cé-
sar Lopez Romero con base en
informacién de Dora Sénchez

Hidalgo, y de mapas antiguos
de Veracruz de los afos 1854
y 1876.

Historicamente la zona norte de la ciudad de Veracruz alberg las casas comerciales, bodegas y, mas tarde, las agencias aduanales.
Sin embargo, antes de la conexion con la linea troncal del Ferrocarril Mexicano, la carga que entraba y salia por la Plazuela de la
Caleta tenfa que transportarse por un camino férreo que bordeaba la muralla hasta la estacion de San Juan. Las otras dos puertas
mds importantes eran Puerta México y Puerta Nueva (antigua Puerta del Virrey), junto al Baluarte de San Javier. Con el disefio
y las concesiones para los tranvias de mulitas se agiliz6 la transportacion del comercio interior y externo desahogando la presiéon
del Almacén de la aduana, precisamente porque conect6 a las distintas casas comerciales. Ademds, este sistema interno de tran-
vias conect la via principal donde estaban las tiendas mds importantes y grandes de la ciudad. El sistema también logré separar
los flujos comerciales.
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No habian terminado de poner las vias cuando
el ayuntamiento le demandé a Zangroniz empezar
a quitarlas; ademas, lo acusé de incumplimiento de
contrato, por lo que no se le renovo la concesion.
El otro frente de ataque a Zangroniz vino del Ferro-
carril Mexicano que construy6 un ramal que entra-
ba por el Baluarte de Santiago hasta la Plazuela del
muelle para recoger pasajeros y equipaje. Esta era
precisamente la concesion que anos antes el ayunta-
miento le habia dado al sefor Igadera, pero que no
pudo construir porque habia un contrato previo con
el Ferrocarril Imperial Mexicano (1857).

Mientras este alegato con Zangroniz continud
en las actas de Cabildo, el superintendente del Fe-
rrocarril Mexicano, Thomas Braniff, solicit6 reacti-
var una peticién (que su compaiifa habia hecho al
ayuntamiento en 1867) para tener el derecho de
trdnsito por los terrenos de la Caleta. En ese mo-
mento las autoridades municipales cambiaron su
posicion frente a Zangroniz para rechazar la peti-
cion de Braniff, argumentando que no podian otor-
garle el derecho de transito al Mexicano porque el
permiso lo tenia el empresario poblano.

Esta decisién no solo era un contrapeso al apo-
yo del gobierno central al capital extranjero del Fe-
rrocarril Mexicano, sino que, ante la amenaza de esa
compaifiia por monopolizar el comercio mercantil
de largo alcance, los intereses locales se mantuvie-
ron unidos. Por su parte, el Mexicano no cejo6 en sus
intentos por redefinir la vialidad urbana y sus cone-
xiones con el exterior de la muralla por el sur. Para
lograr sus objetivos la Junta local de esa compaiia
reclamé que Zangroniz no explotaba la via urbana
mas larga de la ciudad que bajaba por la calle Prin-
cipal, saliendo por la Merced hasta la estacion al sur
de la Alameda, desde donde salia la linea Veracruz-
Medellin de 15.4 km (véase plano 2).

La compania solicitaba que se le transfiriera el
tramo a Medellin, a cambio levantaria los rieles y
reconstruiria el empedrado de la avenida Principal;
esto respondia a la suspension del trifico por esa via
urbana impuesta por el ayuntamiento. En su lugar
pondria un servicio de coches en esa misma calle
para unir la Caleta con la estacién de Medellin; al
quitar las vias respondia también a las quejas de los
vecinos ante los riesgos que implicaba el cruce de la
Merced a la Alameda (lugar del paseo dominical).

Por otra parte, conservaria el tramo exterior que iba
de la estacion de San Juan a la Caleta y de ahiala
Plazuela del muelle, ya que la prolongacion del ca-
mino férreo externo era de propiedad federal (véase
plano 1).

Esta peticién no prosperé sino hasta 1874,
cuando el Mexicano notificé que Zangroniz le habia
cedido la concesién del tranvia urbano. En princi-
pio, el ayuntamiento acept6 el traspaso de Zangro-
niz al Mexicano, pero al poco tiempo esta tltima
transfirié la concesion al Ferrocarril de Medellin,
conservando el ramal al muelle.’* De acuerdo con
Garcia de Bengalio, Zangroniz hizo una movida es-
tratégica cuando, siendo funcionario del Ferrocarril
de Medellin, lo traspas6 a una compania andénima
(Compafifa Mexicana del Ferrocarril de Veracruz a
Puebla por Jalapa y Perote), con lo que pudo man-
tener el control de los tranvias y las conexiones a los
ramales de las cercanias.'

La importancia de Medellin era que, desde
ahi, llegaban productos regionales para satisfacer la
demanda del consumo local en el puerto; ademads,
en su hinterland las élites portefias empezaron a di-
versificar su capital en actividades agricolas, como
la siembra de algodén y cria de ganado.' Aunado a
esto, la linea se conectaria hacia un complejo siste-
ma de vias fluviales en el Sotavento con el ferrocarril
Alvaradito (1884). Por ello, no es extrafio que gran
parte del capital para construir dicha via pertenecie-
ra a ese sector y que el ayuntamiento los apoyara.'’

Mientrasestosucediaenelsur,el 15demarzode
1873, el Ferrocarril Mexicano firmé un convenio
de concesion con el gobierno federal para asegurar
el area de la Caleta, lugar donde construiria sus bo-
degas y desde donde tendria acceso directo al mue-
lle. Esta venta publica podia verse como un logro

% Garcia de Bengalio, Historia, 2019, p. 32.

15" Entre la élite con intereses agricolas en el Sotavento, esta-
ban: J. Lelong Justo R. De Velasco, H. Esteva, Luis Mier y Teran, U.
S.Herrera, J. M. Cos, Diego dela Serna, A. B. Esteva, A. G. Castilla,
Manuel Ferndndez de Pasquel, J. A. Mosquera, Rafael Hoffman,
Carlos A. Carrua, Garcia Pasquel, F. de la M. Campos y Antonio
C. Castillo. Cruz, Administracion, 2015, p. 444.

16 Skerrit, Historia, 2003, p. 40; y Cruz, Administracion, 20185,
p-438.

17" Los tramos de Veracruz-Xalapa (114 km) y Veracruz-Me-
dellin (15.4 km) dieron origen al Interocednico y al Alvaradito, res-
pectivamente. Montero, “Construccion’, 2005, pp. 95-125.
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de los comerciantes que se pronunciaron a favor de
construir la estacion en el norte.

Sin embargo, las posiciones dentro del ayunta-
miento cambiaron cuando el gobierno federal autori-
z6 a dicha compania el uso de sus bodegas para todo
tipo de mercancias, de manera que no pagarian los
impuestos de transito en la aduana, sino en la Ciudad
de México. Ante los riesgos que esto implicaba para
los ingresos locales, el ayuntamiento buscaria un mo-
mento mds propicio para recuperar el control de la
Caleta. Esto sucedio en el contexto de la Rebelién de
Tuxtepec (1876), cuando Porfirio Diaz, un joven libe-
ral, lanzé un plan en contra de la reeleccion de Sebas-
tidn Lerdo de Tejeda. Para entender cémo este evento
cambid el equilibrio del poder local, en el siguiente
apartado explico la redefinicién de las élites mercanti-
les ante los cambios en la economia portuaria relacio-
nados alallegada del ferrocarril en 1873.

LA IDEA DE UN SISTEMA FERROVIARIO NACIO-
NAL EN LA REDEFINICION DE LOS LIMITES DE
UNA CIUDAD PORTUARIA

En cuanto a los avatares del Ferrocarril Mexica-
no, Chapman dibuj6 algunas lineas que permiten
comprender la lucha de intereses entre aquellos
que buscaban la construccién de la ruta via Oriza-
ba y quienes buscaron unir el puerto de Veracruz a
la Ciudad de México pasando por Xalapa, Perote y
Puebla. En el juego de las concesiones, ante la ame-
naza de esta compaiia por monopolizar el comercio
mercantil de largo alcance en el puerto de Veracruz,
el ayuntamiento apoyo la construccion de esta ulti-
ma via, esperando unirla al Ferrocarril Interocedni-
co en el mediano plazo.

Es importante aclarar que el Interocednico era
solo un proyecto donde convergian los intereses de
distintas concesiones, pero que no contaba con una
inversién de capital para toda la linea proyectada (de
Veracruz-México-Acapulco).’® Por ello, aun cuan-

'8 E113 de febrero de 1883, las compaiias Ferrocarril Nacio-
nal Interocednico, Ferrocarriles Unidos de Morelos, Irolo y Aca-
pulco, se fusionaron en la compaiia Ferrocarril Interocednico. En
1886 se expandi6 un contrato firmado con la compaiia Carboni-
fera (que controlaba los ferrocarriles de Puebla hacia San Marcos

do el Ferrocarril Mexicano obtuvo la concesién de
la linea troncal del Puerto de Veracruz a México via
Xalapa en 1874, el tramo del Veracruz-Xalapa-Pero-
te-Puebla se mantuvo bajo la nomenclatura de Ferro-
carril Nacional Interocednico, con capital de las élites
Veracruzanas."

El primer viaje directo del ferrocarril de la Ciu-
dad de México a Veracruz inicié el 30 de diciembre
de 1872, arrib¢ al puerto de Veracruz el 1 de enero de
1873, donde permanecié un dia y medio para volver a
Orizaba.” En este viaje fugaz el paisaje urbano de Ve-
racruz pudo haber sido prometedor para los comer-
ciantes, inversionistas y politicos que se hospedaron

y San Juan de los Llanos, y a San Martin Texmelucan). Fue hasta
dos anos después cuando, el 5 de mayo, la concesion se traslada-
ba a unos inversionistas britinicos que fundaron la Compania del
Ferrocarril Interocednico de México. Montero, Siglo, mimeo, p. 6.
Esta historia de traspasos, ventas y fusiones era caracteristica de la
conformacion de cada compaiifa y permite ver las dindmicas de in-
version y especulacion de los contratos; especialmente porque no
eran obra publica, sino eran negocios con los cuales se especulaba,
tanto en el valor de la tierra por donde transitarian las lineas, como
en el valor de la concesién misma.

" En 1857, Antonio Escandén, con la compaiifa Imperial
Mexican Railway, obtuvo la concesién del Ferrocarril Mexicano
para el camino de México-Veracruz y de México-Acapulco. El pri-
mero pasaba por Orizaba antes de llegar al puerto y se concluyé en
1873; mientras el segundo camino tuvo una historia mds intrinca-
da. En un principio, para el mismo camino México-Veracruz, Maxi-
miliano de Habsburgo en 1864 también otorgd una concesién a
Ramoén Zangroniz, quien tenia planeado construirlo via Xalapa, no
Orizaba. Con la derrota de Maximiliano de Habsburgo, Zangroniz
la recuperd y, en 1865, conformo en la compaiia mexicana del fe-
rrocarril de Veracruz a Puebla por Jalapa y Perote S. A. y se concen-
tré en construir el camino Xalapa-Puebla y Veracruz-Xalapa; esta
ultima linea se construyé con capital del Ferrocarril Mexicano y ca-
pital de empresarios veracruzanos, bajo el nombre de Ferrocarril
Nacional Interocednico. Se terminé de construir en 1874: pasaba
por Tejeria donde, hasta 1880, los viajeros tenfan que cambiar del
ferrocarril de mulitas a uno de vapor que llegaba a un poblado lla-
mado San Juan. Las siguientes estaciones eran a Tierra Colorada,
Paso de Ovejas, Puente Nacional, Plan del Rio, Cerro Gordo, Dos
Rios y Xalapa. Montero, Siglo, mimeo, pp. 11-12.

20" La primera parada fue en el limite entre los estados de
Puebla y Veracruz, donde el gobernador veracruzano recibié6 al
presidente Sebastian Lerdo de Tejada. Como la ruta pasaba pri-
mero por Orizaba, la empresa del Ferrocarril Mexicano propuso
que el convoy presidencial permaneciera en esa ciudad hasta el
dia siguiente a las seis de la mafiana. Después de casi cinco horas
de viaje, el jefe politico le dio la bienvenida en la frontera munici-
pal de Veracruz. Archivo y Biblioteca Histérico de Veracruz (en
adelante ABHV), f. Archivo de Correspondencias, 1873, c. 254,
v. 358, £.9-50.
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en el Hotel Diligencias frente a la Plaza de Armas.
Aquellos visitantes que fueron méds alld del primer
cuadro, para aventurarse en los callejones que unian
el mercado de San Agustin con los barrios extramu-
ros saliendo por la Puerta de la Merced, se enteraron
dela expansion de los pequefios comercios y de la de-
manda de una poblacidn creciente.”" A pesar de estos
primeros visos de transformacion urbana, los limites
establecidos por la muralla —con sus cuatro puertas
y nueve baluartes— evocaban mas a un fuerte colo-
nial que a un centro nodal para el comercio interna-
cional (véase plano 1).

Con la muralla, como mudo testigo de la reali-
dad politicamente inestable en la década de 1870, los
intereses comerciales trasatldnticos no vieron el po-
tencial de los mercados urbanos, por lo que vislum-
braron las soluciones a los problemas pricticos en la
ampliacion del puerto.”” Pero la realidad practica esta-
ba muy lejos de los planes.” Debido a la insuficiencia

21 Si bien es cierto que la jurisdiccién de la ciudad no se ex-

tendi6 por mas de dos siglos, si hubo momentos de crecimiento;
pero los cambios mds importantes en extramuros para el siglo x1x
estaban relacionados con construcciones que “hablan del espar-
cimiento y las diversiones de los veracruzanos, como la plaza de to-
ros y los paseos de la Alameda y de los Cocos” atin cuando la ciudad
amurallada seguia teniendo “los mismos doce bloques de manza-
nasy once calles que en 1615”. Souto, “Imagen’, 2006, p. 408.

22 Con las instalaciones de un puerto moderno se buscaba
coordinar la circulacién segura de embarcaciones, agilizar la carga
y descarga de los buques, proteger la mercancia de las inclemencias
del clima, cotejar eficientemente la mercancia declarada y transpor-
tarla al ferrocarril. Otro reto era que hacia principios de la década de
1870 no habia una flota mercantil mexicana, por lo que la creacién
de lineas de cabotaje y companias navieras eran de suma importan-
cia regional, pero sobre todo para el comercio de largo alcance. El
gobierno buscé fomentarlas con subsidios a las tarifas, tratados de
navegacion y concesiones. Sin embargo, fue el incremento del co-
mercio con Estados Unidos lo que impulsé la creacién de compa-
fifas navieras, por ejemplo, en 1868 el General de La Barra y el sefior
William T. Pitcher buscaron una concesion para establecer una linea
entre Veracruz y Nuevo Orleans. En cuanto a las rutas a Europa se
formo ese mismo afo la companiia General Trasatléntica, con vapo-
res franceses que harfan escala en La Habana. Cruz, Administracién,
2015, pp. 62, 87,482, 486. Por parte de los agentes en Veracruz des-
tacaron las compaiias Ritter y Biising. Ver: Blazquez “Companias’,
2002, pp. 53-36.

B la ampliacion era un reto enorme, pues en ese entonces
los buques y bergantines de vapor fondeaban frente a la costa si el
mar estaba tranquilo, o hasta la isla de Sacrificios (pues Veracruz
no contaba con una bahia que pudiera proteger a las embarcacio-
nes). Cuando llegaba su turno podian descargar en la Fortaleza de
San Juan de Ulua, desde donde la mercancia era llevada en lanchas

de la capacidad instalada, cumplir con la regulacion
del comercio de cabotaje establecida en la Ordenanza
de 1872 se complicaba atin més ante el desacuerdo so-
bre dénde se construiria la nueva terminal ferroviaria.

La solucién mas sencilla para los comerciantes
con inversiones en distintos dmbitos de la comerciali-
zacion era trasladarla aduana ala Ciudad de México.**
Esta estrategia era viable gracias a que, como vimos,
el Mexicano acababa de conseguir los terrenos de la
Caleta y la autorizacion del gobierno federal para no
pagar los impuestos locales.” Asi es que en 1873, Ia
Cémara de Comercio de la Ciudad de México inter-
puso una peticién ante el Supremo Gobierno para
trasladar la aduana a la capital del pais.* De lograrlo,
el ayuntamiento perderia su fuente de recursos fisca-
les més importante, por lo que no podria cumplir con
la principal razén de su existencia: velar por las nece-
sidades de la poblacion.

El ayuntamiento argumenté que si el “Supre-
mo Gobierno” apoyaba esta iniciativa: “el recargo de
trabajo, el aumento de gastos y la pérdida de tiempo
consiguientes a un nuevo orden de cosas, harfan tal
vez que el comerciante se aventure en operaciones
ilegales, con el deseo de lucrar pronto, a fin de aban-
donar una carrera tan incomoda como dispendiosa”?*’
Ademads: “muchos comerciantes sin la capacidad de
cubrir estos gastos, buscarian las formas de introdu-
cir mercancia ilegalmente”?® Una de sus preocupacio-

al muelle y, una vez registrada en la aduana, las cuadrillas de car-
gadores y carretilleros la transportaban al cobertizo y de ahi a las
casas de comercio, al mercado de San Antonio o a la terminal del
ferrocarril del camino a San Juan.

2 Los conflictos que se generaron en el mercado local en torno
alos procesos de internacion deben explicarse en el contexto de las
politicas comercial y fiscal, en la aduana maritima. Esto sobre todo
por las dificultades en las logicas del sistema tributario en la ciudad
y la capacidad de las autoridades municipales para recaudar los
distintos derechos locales ligados al comercio y las contribuciones.
Sénchez, “Legitimidad”, 2016, p. 76.

25 Laidea era que las mercancias importadas solo pagarfan en
la Ciudad de México las cuotas ad valorem y las tarifas especificas
establecidas por el arancel de 1872, con lo que se ahorrarian los
derechos locales y los gastos de descarga e internacién.

26 ABHYV, f. Archivo Correspondencia, c. 251, v. 355, exp. 4, f.
35, marzo de 1873.

2 ABHY, f. Archivo Correspondencias, c. 251, v. 355, exp. 4,
f. 35, marzo de 1873.

28 ABHY, f. Archivo Correspondencias, c. 251, v. 355, exp. 4,
f. 39, marzo de 1873.
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nes més de fondo era que, al perder el control de la
aduana, Veracruz perderia “su cardcter esencialmente
mercantil””

Si bien la aduana no se traslad6 ala Ciudad de
México, la Cdmara de comercio mostrd que podia
desestabilizar al gobierno local. En primer lugar,
gener6 tension entre las funciones de policia urba-
na y los intereses administrativos y comerciales de
distintos miembros del ayuntamiento en el puerto.*’
Por un lado, el ayuntamiento dependia de los recur-
sos generados en la aduana para cumplir con sus
obligaciones de gobierno y, por otro, necesitaba re-
ducir el cobro de los impuestos para incrementar el
flujo comercial en sus mercados urbanos donde re-
caudaba los derechos locales ligados a esta actividad
econdmica. Entonces la gobernabilidad de la ciudad
no solo dependié de la capacidad del ayuntamiento
de proveer servicios y garantizar el abasto, sino de
mantenerse como el primer eslabon de la cadena

¥ Deacuerdo con una comunicacién del ayuntamiento al go-
bernador de Veracruz, la ciudad perderia: “lo que cobra actualmen-
te por el derecho local... [o sea, el derecho municipal que era la
tercera parte de lo que se cobraba en la aduana a toda la mercancia
introducida al puerto] y es sabido que no hay administracién po-
sible, cuando se carece de recursos pecuniarios. Es preciso tener
en cuenta que las necesidades de la ciudad serfan las mismas o tal
vez mayores [porque el creciente movimiento maritimo en la ba-
hia aumentaria la presencia de los hombres de mar en la ciudad],
y teniendo un déficit inevitable habria que optar entre abandonar
la administracién con riesgo de la salubridad y seguridad publicas,
o aumentar los impuestos y siendo tan costosa la vida en Veracruz
los habitantes a su vez quedarian colocados en la disyuntiva de emi-
grar, o de sacrificar sus intereses, y la ruina de la ciudad seria la con-
secuencia forzosa de cualquiera de los dos extremos”. ABHV, f. Ar-
chivo Correspondencias, c. 251, v. 355, exp. 4, f. 42, marzo de 1873.

30 Elayuntamiento era un érgano colegiado que representaba
ala“ciudad” Con un presidente que presidia las sesiones de cabildo
y comisiones, aunque no tenia un mandato directo sobre el person-
al del gobierno local. A través de las ordenanzas, los miembros del
ayuntamiento regulaban la periodicidad de las reuniones.

Si los asuntos eran de “obvia resolucién” o “trdmite” se resol-
vian en el cabildo en pleno. En cambio, si las tareas eran mds com-
plejas debia hacerse un estudio y formar una “comisién respectiva’.
Se nombraban dos regidores por comision para resolver asuntos
relacionados con servicios. En casos de asuntos que se considera-
ban delicados para el gobierno de la ciudad habia un sindico cuya
funcién era “crear un contrapeso para equilibrar los dictdmenes
de las comisiones, sobre todo cuando en la década de 1880 y de
1890 las comisiones, con frecuencia, parecian plegarse con exce-
siva facilidad a ciertos intereses particulares” Rodriguez, Experien-
cia, 1996, pp. 31-32.

mercantil hacia la Ciudad de México. Para contra-
rrestar las presiones de la Cdmara de Comercio de
la Ciudad de México, el ayuntamiento necesitaba
negociar con los intereses del Ferrocarril Mexicano
y, al mismo tiempo, controlar sus propias salidas re-
gionales. La punta del iceberg fue la conexion entre
los intereses ferroviarios y maritimos.

La realineacién de los intereses locales se dio
en varios dmbitos. Los mds claramente delimitados
fueron aquellos del grupo mercantil que controlaba
el comercio trasatlantico con la Ciudad de México;
los miembros de este grupo formaban parte de la
élite portena de siempre, pero inclufan a nuevos co-
merciantes “empresarios” con conexiones en Europa
y Estados Unidos con quienes hacian alianzas matri-
moniales.*! Por lo regular sus miembros pertenecian
al ayuntamiento, instituciéon desde donde abogaban
por el comercio mercantil de largo alcance.”> Ha-
bia otros comerciantes cuyos intereses estaban mds
arraigados en los mercados regionales, que empeza-
ban a diversificar y conectar sus negocios agricolas y
ganaderos como proveedores de bienes de consumo
a nivel local y regional.*® No habia una linea tajante
entre estos comerciantes, pues mds bien se estaban
consolidando como una élite regional, los cambios
en la politica ferroviaria a nivel federal generaron
incertidumbre sobre los planes para modernizar el
puerto y sus conexiones con las estaciones.

Cuando Sebastidn Lerdo de Tejeda anunci6
sus intenciones de reeleccion y Porfirio Diaz lanz6 el
Plan de Tuxtepec, en las sesiones de Cabildo no se
registrd gran consternacion durante la rebeliéon.** Los
miembros del ayuntamiento se quedaron al margen
y, durante los dos primeros afios después del triunfo

Blazquez, “Comerciantes”, 1999 pp. 42-56.

Cruz, Administracidn, 2015, p. 86.

33 Skerritt, Historia, 2003, p. 92.

Donde hubo mayor movimiento en apoyo al retorno de
Lerdo fue en Chocaman, Coscomatepec, Tuxtla, Xalapa y Minatit-
lén, sobre todo respaldados por funcionarios publicos destituidos
y por salteadores de caminos. La amenaza mds clara fue un ataque
directo al puerto de Veracruz en el vapor La libertad. Atin cuando
los acusados declararon que simpatizaban con Lerdo, su deman-
da no era politica, sino en contra de un decreto que “prohibia el
contrabando”. Ante esta sublevacion, la polémica orden de Diaz de
“matalos en caliente” a su fiel colaborador, Luis Mier y Terdn, fue
categorica para dejar en claro que no habria de aceptar ningun re-
clamo de este tipo. Ordoiiez, Sucursal, 2005, p. 33.
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de Diaz, “los ingresos federales mejoraron con re-
lativa prontitud y halagadora firmeza, sobre todo al
regularizarse el comercio internacional por el puerto
de Veracruz, que no fue amagado por los rebeldes”?*
Pero si uno mira mds de cerca el Plan de Tuxtepec, la
quietud de los portefios también pudo haber estado
relacionada a las interrogantes acerca del efecto de la
politica ferroviaria en la importacién y exportacion
de ciertos bienes; sobre todo en el cobro de fletes por
tipo de mercancia, peso, volumen o carro completo.
Este punto era central en el Plan de Tuxtepec:

[...] que el pais ha sido entregado ala Compaiifa
Inglesa [el Mexicano] con la concesién del Ferro-
carril de Veracruz y el escandaloso convenio de
las tarifas, que los excesivos fletes que se cobran
han estancado al comercio y a la agricultura; que
con el monopolio de esta linea se ha impedido
que se establezcan otras produciéndose el des-
equilibrio del comercio en el interior, el aniqui-
lamiento de todos los demds puertos de la Repu-

blica y la mds espantosa miseria en todas partes.*

Para los comerciantes, cuya riqueza estaba mds vin-
culada al puerto que a la Ciudad de México, los be-
neficios de este plan eran ambiguos porque en ese
momento no estaba claro cudl seria la nueva posicién
de Veracruz en la liberalizacién comercial del Golfo.
Habia dos razones: por un lado, la construccion de la
linea ferroviaria a Tampico era un ambicioso proyec-
to y, por otro, la importancia de otros puertos de ca-
botaje, como Tuxpan, Tlacotalpan o Puerto México
(Coatzacoalcos). Mas alla de lo incipiente de esos pro-
yectos y de que los portefios estuvieran seguros de su
posicion en las rutas maritimas del Golfo de México,
el cambio importante fue que sus ventajas dependian
de la inversion a futuro; es decir, de las expectativas
que se abrieron con la llegada del ferrocarril.*”

35 Conlos rebeldes se refiere a un grupo de lerdistas que qui-
so desembarcar en Veracruz. Cosio, Historia, 1970, p. 141, primera
parte, volumen 9.

36 DPlande Tuxptec, 1876, <version digital en: biblioteca.org.
ar> (consultado el 20 de octubre de 2019).

% Enl region central, Orizaba, Cérdoba y Xalapa se benefi-
ciaron del movimiento comercial debido a que estaban en el camino
hacia el Altiplano, al mismo tiempo que se convirtieron en ciudades
especializadas en produccién agricola e industrial. Ademds, la agi-

De no ser por esta percepcion sobre la moder-
nizacion portuaria, los privilegios ofrecidos por el
puerto —aun tomando en cuenta las viejas rutas
comerciales— eran tan precarios que otros puer-
tos con menores peligros naturales podrian empe-
zar a competir por buques, sobre todo de cabotaje.
Para mantenerse en la competencia, Veracruz debia
ofrecer instalaciones modernas, pues el camino de
hierro no se detendria en un slo puerto.** La oportu-
nidad se abrié después del triunfo de los tuxtepeca-
nos, cuando Diaz impulsé la construccion de ferro-
carriles con una politica “basada en los recursos de
los estados de la federacion y de los capitales locales
con el apoyo del Estado”®

En principio, laintervencién estatal iba en contra
del ideario liberal; sin embargo, se justific6 como una
manera de evitar el monopolio del Ferrocarril Mexi-
cano e incentivar la competencia.” Este giro cambi6
lalogica de las concesiones del gobierno federal a las
companias ferroviarias pues ahora buscaria integrar a
los intereses locales que venian promoviendo la cons-
truccién de otras vias troncales. En este contexto se
reactivaron las concesiones de tranvias urbanos, cuan-
do Manuel Diaz Mir6n, miembro de la Junta local del
Mexicano, y Francisco Mosquera,reclamaron ser los

lizacion del transito les permitié hacer negocios directos con casas
comerciales en Estados Unidos y Europa. Ya para principios del si-
glo xx, esta situacion empezd a cambiar, pues Veracruz dejé de ser el
centro de abastecimiento de mercancias para estas ciudades. Ordo-
fiez, Sucursal, 2005, pp. 39-40.

38 El Diario Comercial, conocido como la voz de la C4mara
de comercio de Veracruz, fue muy critico de la operatividad de la
Ordenanza de 1872. Una preocupacion fue en torno a las com-
plicaciones derivadas de la minuciosidad para establecer las tarifas
segun el origen, uso y calidad de material que, al momento de la
declaracion, solia prestarse como “suplantacién” o contrabando,
cuando en realidad no lo eran. La segunda queja constante fue que
la falta de conocimiento sobre la operatividad de la descarga de los
vapores de cabotaje entorpecia los ritmos maritimos.

3 Aqui es importante sefialar que la construccion de ramales
ferroviarios antes de 1880 no generd un “esquema de desarrollo
del transporte de alcance nacional”. Kuntz y Connolly, Ferrocarri-
les, 1999, p.105.

40" En este perfodo el “liberalismo” sufri¢ profundos cambios
en cuanto a la coherencia entre sus ideales como filosofia politica
y las estrategias de gobierno para crear una sociedad liberal. Hale,
Transformation, 1989. Para explicar los procesos de cambio de esta
ideologia que predominé en el gobierno durante todo el siglo x1x y
el porfiriato, Alan Knight propone una tipificacién bastante ttil; de
este autor véase: Knight, “Liberalismo”, 1985, pp. 59-93.
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apoderados de la compaiia Ferrocarril Urbano de
Veracruz, formada por Zangroniz en 1874. Dicha em-
presa fue la encargada de expandir los tranvias hacia el

sur, sobre todo después de que se inici6 el derrumbe
de lamuralla.*!

EL PAPEL DEL AYUNTAMIENTO EN LA
RECONFIGURACION DEL ESPACIO URBANO

En mayo de 1880, el representante legal del Ferro-
carril Mexicano, el abogado Emilio Pardo, pidié la
cesion de un terreno entre el baluarte de San Javier y
la Puerta México (al noroeste de la muralla) donde
construirfan sus bodegas de carga, cerca de las “Ca-
sas de las Californias” (véase plano 1).

A partir de este terreno la compania se com-
prometia a “levantar la antigua via que va desde sus
talleres hasta el muelle fiscal pasando por la pla-
zuela de Santiago tan luego lo exija el alcalde [ ... ]
se condiciona la empresa al derribo de la muralla,
construccion y reparacion del empedrado de la calle
Benito Judrez [antes San Agustin] que se destinara
al servicio publico de la ciudad”* Ante la primera
negativa de una comision del ayuntamiento confor-
mada por los regidores Rafael Rodriguez y Ramén
Varela, José Martinez (secretario de la directiva de
la compaiifa ferroviaria) solicité la venta de dos te-
rrenos a lo largo de la muralla “entre la continuacién

' Laslineas que consigui6 son las siguientes: la ruta del Ras-
tro (que se habia concedido a Juan de Igadera en 1863), que iba de
la Carniceria a la esquina de las calles de la Merced y Chafalonia,
continuando por la Puerta de la Merced y la Alameda hasta ex-
pandirla ala Laguna de los Cocos. De ahi continuaria por las calles
de Cristo y el Bien Parado para llegar a las Casas del Rastro. La em-
presa tenia derecho de prolongar la via hasta el cementerio. Garcia
de Bengalio, Historia, 2019, p. 41.

42 aBHY,f Archivo Correspondencia, 1 de mayo, 1880, c. 302,
v. 423, . 81. Tanto en este documento como en las “Bases Preli-
minares” se menciona ‘la Plazuela de Santiago’ (en la novena cldu-
sula); sin embargo, en ningdn plano he podido localizarla. Miguel
Lerdo de Tejada tampoco la menciona en su libro (Apuntes, 1858,
p- 8). Por ello aqui asumo que en los documentos de las negociacio-
nes con el ferrocarril se refieren al espacio que estaba junto al Ba-
luarte de Santiago, por donde cruzaban las vias que conectaban al
muelle con la vieja estacion de ferrocarriles, lamada “Estacién Prin-
cipal” o de San Juan del Rio. Otro punto que me permite hacer esta
deduccidn es que los talleres del Ferrocarril en ese momento estaban
Pprecisamente en esa estacion.

de las calles La Pastora y Benito Judrez”* Segun el
ayuntamiento, esta peticion ponia en juego uno de
sus proyectos mds ambiciosos:

Conceder los terrenos que solicitan serd tanto
como poner un dique al ensanche de la pobla-
cién... cediendo a la empresa los terrenos que
solicita vendrian a quedar sin cuadrarse dos de las
principales manzanas del nuevo proyecto de la po-
blacién y que dejando la empresa el frente de sus
almacenes al noreste como consta a la comisién
vendrian a quedar aquellos con una figura irregu-
lar que no serviria ni atin para desahogo de los ve-
cinos, puesto que se veria en riesgo de ser atrope-
llados por vehiculos que constante y a todas horas
del dia hacen su tréfico a la estacion de carga que la

Cia. piensa establecer ahi.**

En la contrapropuesta del secretario del ayuntamien-
to, el senor R. Aguirre buscé redefinir el trazado del
tranvia dentro del puerto a partir del entronque conla
linea principal del ferrocarril hacia la salida norte de Ia
ciudad. En ese punto el ayuntamiento cederia “gratui-
tamente a la Cia. los lotes que necesite en la calle [del
Baluarte] de la Concepcion”* A cambio, el Mexicano
cedia el domino de los terrenos delimitados por Puer-
ta México y el Baluarte de San Juan que habia com-
prado al ayuntamiento en 1873 (véase plano 1).

En esta negociacion, para la cesion de terre-
nos hubo tres factores cruciales que fortalecieron
al ayuntamiento. Primero, la economia politica fe-
rroviaria habia cambiado y el Ferrocarril Mexicano
dejo6 de ser el mas poderoso en el mercado de las
concesiones que afectaban a Veracruz mis alld de
sus fronteras estatales.* Segundo, como se explic6

43 ABHYV, f. Archivo Correspondencia, 1 de mayo, 1880, c. 302,

v. 423, £. 89.

44 ABHYV, f. Archivo Correspondencia, 1 de mayo 1880, c. 301,
v.413,£.79-138.

4 Para evitar la aglomeracién de arena el ayuntamiento se
comprometia a construir una muralla contra las ventiscas de arena
en esa zona. ABHYV, f. Archivo Correspondencia, 1 de mayo 1880,
€. 301, v. 413, f. 129.

4 Laincertidumbre generada por las concesiones para nuevas
lineas le dio ventaja al ayuntamiento. Por ejemplo, aquella otorgada
ala Compania Constructora Nacional, formada en Denver el 13 de
septiembre para construir la linea Ciudad de México-Nuevo Laredo,
Tamaulipas, afect6 los intereses del Ferrocarril Mexicano en el puerto.
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antes, en el dmbito local, el Mexicano habia sido una
sombra de quienes controlaban el comercio de lar-
go alcance desde el puerto de Veracruz, por lo que
estos intereses se mantuvieron unidos. Tercero, los
intereses encontrados en las vias urbanas aumenta-
ron el valor de la tierra en la ciudad.

Es en este contexto, debe explicarse la comple-
jidad de las negociaciones para la cesion de terrenos,
pues primero se debian “crear” los terrenos; es decir,
antes de proceder al deslinde, los limites espaciales
se definirian a partir de las actividades que ahi se
realizarfan. En este sentido el ayuntamiento, como la
autoridad que establecia los mecanismos del deslin-
de del fundo municipal, tenia la ventaja. Asi es que el
Mexicano acepto la oferta de los lotes en el Baluarte
de la Concepcién y cedi al ayuntamiento los terre-
nos entre Puerta México y el Baluarte de San José,
que eran estratégicos para el funcionamiento del
sistema portuario. La autoridad tuvo la capacidad de
definir las funciones de los edificios por construir en
las orillas del trayecto de las vias que cruzarian por
ahi y cudles serian las obligaciones de la compania
para evitar problemas urbanisticos (accidentes, insa-
lubridad, exceso de ruido, interrupcién del transito y
mantenimiento del empedrado).

Al dejar claras las funciones y obligaciones de
dicha compania, el ayuntamiento aseguraria la posi-
bilidad de decidir sobre el trazado de las vias urba-
nas. La trascendencia de la estrategia fue que en esa
area se conectarian la Plazuela del muelle, las bode-
gas del ferrocarril, los almacenes de la aduana y las
calles aledafias una vez que avanzaran las obras del
puerto: a partir de esos terrenos se podian controlar
los caminos de los sistemas de comercializacién en
la ciudad. Mientras tanto, en los terrenos del Baluar-
te de la Concepcidn, el Mexicano empezaria a cons-
truir la nueva terminal férrea de Veracruz.

Los preliminares para la “cesion” de los terre-
nos solicitados por la compaiiia los negociaron su
administrador general, el sefior Jackson y el Conse-

En medio de la campana presidencial de Manuel Gonzalez (quien
era de Tamaulipas), el Ferrocarril Mexicano se vio forzado a apresu-
rar el paso de las mejoras del puerto: garantizar una conexion eficien-
te era imprescindible para liberar la via por donde entraban los insu-
mos para su empresa, sobre todo el carbén de piedra. En 1883 esta
compaiifa se convirtié en la Compaiiia de Fierro Nacional y mds tar-
de cambi6 su razén social a Ferrocarril Nacional Mexicano.

jo del ayuntamiento, el 30 de diciembre de 1880.*
Ese mismo dia, en Veracruz, el Comandante Militar
recibi6 dos cartas, una del ayuntamiento para infor-
marle que el presidente de México habia aceptado
demoler la muralla y los baluartes. En la segunda
carta el gobernador de Veracruz confirmoé su acuer-
do con las “Bases preliminares de concesién territo-
rial” a la compania; a nivel local, el ayuntamiento le
comunicd al jefe politico que podia iniciar las nego-
ciaciones para indemnizar y reubicar a los propieta-
rios a otras fincas.

Finalmente, el ministro de guerra acept la tran-
saccion.”® El 18 de enero de 1881, el gobernador del
estado, Apolinar Castillo, nombré a R. Aguirre secre-
tario del ayuntamiento; a Domingo Bureau, presiden-
te municipal, y a Mario Fernindez, sindico segundo,
como la autoridad para firmar el contrato final para la
permuta de los terrenos. Mientras tanto, Félix Cuevas
y José Martinez, miembros de la Junta directiva del
Ferrocarril Mexicano, aprobaron las Bases de Permu-
ta, y nombraron a Emilio Pardo como el apoderado de
la compaiia.” La firma de las “Bases para la permuta
de terrenos” fue el 22 de febrero de 1881, cuando el
ayuntamiento sent6 las bases notariales para un acuer-
do de permuta de los terrenos en extramuros que el
ferrocarril habia obtenido en el contrato de 1873.

A cambio de esos terrenos la corporacion se
comprometia a entregar aquellos senalados en los
planos de la compania, sin construcciones de nin-
guna clase. Asimismo, le concedia, sin costo alguno,
una instalacién de agua “tan pronto como el pozo ar-
tesiano que se estd perforando dé el resultado que se
necesita para la poblacién’,*° y la eximia por 99 afios
de todo “canon o contribucién municipal creada o
por crear””' En cuanto a sus intenciones de expan-
dir la jurisdiccion territorial de la ciudad, la corpo-

7 Esto sucedia unos meses después de que el alcalde Do-
mingo Bureau anuncio el derrumbe de la muralla, el 14 de julio de

1880. Garcia Diaz, Veracruz, 1991, p. 79.

48 ABHY, f. Archivo Correspondencia, 1 de mayo de 1880,

c.301,v. 413, £ 134-136 .

4 ABHY, f. Archivo Correspondencias, 22 de mayo de 1881,

c.301v.413,£.191-198.

50 ABnv, f. Archivo Correspondencias, 22 de mayo de 1881,

c.301,v. 413, f. 82.
1 Estos eran los terrenos hacia la Concepcién y el Baluar-
te de San Juan. ABHV, f. Archivo Correspondencia, 22 de mayo

de 1881, c. 301, v. 413, £. 93.
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racién obtuvo el permiso del “gobierno general”
para el “derrumbe del baluarte de San Juan y el lien-
zo de la muralla hasta la Concepcion”** Por dltimo,
el ayuntamiento cedia el material producido por el
derrumbe. Mientras tanto, la compaiiia luchaba por
cambiar la configuracién del terreno con sus propias
herramientas: la conexién con el camino de hierro
que conducia a la Ciudad de México.

Una diferencia con la oferta de agosto de
1880 fue la ruta por donde pasaria la nueva via. En
lugar de atravesar la calle de Hidalgo proyectada
fuera de la muralla y que correria de norte a sur,
partiria del lado norte de la estacién de La Caleta
hasta el entronque principal del Ferrocarril Mexi-
cano, siguiendo la calle Allende hacia la estacién
de San Juan. En esa calle, la compania ferroviaria
construiria los pasos a desnivel, cruceros y las sefia-
les necesarias®® (véase plano 3).

A cambio delosterrenos por donde pasaria esta
via (incluido “sesenta pies ingleses de ancho de la
via”) la compania trasladaba el dominio del terreno
ocupado por las antiguas vias que iban de La Caleta
a sus talleres pasando por los terrenos de las Cali-
fornias (el terreno que la Cia. traté de negociar en
un primer momento).** Este movimiento fue estra-
tégico pues, después de la aprobaciéon del Supremo
Gobierno del Estado para trasladar el dominio, el
municipio recuperd todos los terrenos hacia donde
buscaba expandir su ciudad. En sus proyecciones
urbanisticas la expansion de la ciudad seria a partir
de la prolongacién de las calles Nava y La Pastora
que desembocaban en la Puerta México.* Esas ca-
lles cruzaban la calle Principal y continuaba hasta
la calle de La Playa a un costado del almacén de la
aduana maritima® (véase plano 2).

52 ABHY, f. Archivo Correspondencia, 22 de mayo de 1881,

c.301,v. 413, £. 100.

53 ABHY, f. Archivo Correspondencias, 22 de mayo de 1881,
¢.301, v. 413, . 196.

4 ABHY, f. Archivo Correspondencias, 22 de mayo de 1881,
c.301,v.413,£. 196.

55 aBnv, f. Archivo Correspondencias, 19 de julio de 1880,
c.301,v.413,f. 108.

56 En esos mismos afios el ingeniero encargado de las proyec-
ciones de mejoras del puerto, Pedro Senties, propuso conectar los
muelles con un tramanway sobre la prolongacién de un dique para

facilitar la descarga en el drea por donde subian Nava y La Pastora.

En esta zona se concentraban los negocios mds
exclusivos, entre ellos las librerias de la ciudad y las
casas comerciales importadoras de abarrotes. Ade-
mads, las manzanas tenfan la concentracién pobla-
cional mds baja y las casas mds grandes de la ciudad.
Esta descripcion del espacio hacia donde se buscaba
abrir la muralla de la ciudad permite imaginar cémo
los intereses mercantilistas de la ciudad querian
construir sus almacenes y depésitos cerca del cami-
no por donde pasaria la mercancia de importacién
hacia al Altiplano con destino final en la Ciudad de
México. Mientras tanto, cerca de la plazuela de San-
tiago, al sur de la ciudad, desembocaban las vias que
la comision del ayuntamiento nombrada en 1881 y
elapoderado de la Compania de Ferrocarriles Mexi-
canos, el abogado Pardo, habian acordado levantar.

En febrero de 1881, la compania levantd la via
que iba al muelle fiscal, pasando por la plazuela de
Santiago, “poniendo otra urbana de la plazuela de
la Contaduria a la estacion de la Caleta”"” Este fue
uno de los acuerdos claves a los que se llegé en di-
ciembre del afo anterior bajo el argumento de que
“tomando en cuenta que el trifico mercantil en la
localidad va a aumentar... mientras mayores vias
de transporte se pongan, mayores ventajas tendra el
comercio para la conduccién de los efectos que se
desembarquen por el muelle fiscal”*®

La validez de este argumento no solo muestra
una contradiccion obvia, pues mientras la compania
del ferrocarril sostenia la importancia de tener mds
vias, quitaba una crucial para el mercado urbano.
Pero aqui también hay una cuestiéon mds de fondo,
de significados: la diferencia entre “trdfico mercantil
en la localidad” y desarrollo del “mercado urbano”.
En este punto la compania era congruente, pues para
impulsar el primero, era necesario invertir en una
via que transportara directo la mercancia del mue-
lle fiscal a sus bodegas, en el entronque con las vias
proyectadas en la calle Allende. En esta negociacion
vale la pena preguntar, ;qué significé la pérdida de la

57 aBnv, f. Archivo Correspondencias, 22 de mayo de 1881,

¢.301,v.413, f. 192. En las negociaciones preliminares esta cldusu-
la aclaraba que dicha via urbana solo podria transportar piezas pe-
sadas que no pudieran llevarse en carretas.

58 ABHYV, f. Archivo Correspondencias, 30 de diciembre,

1880, c. 301, v. 413, £. 110.
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via que unia el Muelle Fiscal y la plazuela de Santiago
para la conexién con la economia portuaria?

Una pista para entender los costos que tendria
este acuerdo a largo plazo estd en una carta de los ve-
cinos del puerto. Desde octubre de 1880, “[v]arios
vecinos solicitan que este ayuntamiento modifique la
orden dada por el administrador de la aduana mariti-
ma que prohibe la entrada a la Plazuela de la contadu-
ria [del muelle] a los trenes del ferrocarril para tomar
la carga” En su negativa, el administrador argumento
que habia “prohibido a los carros de carga del Ferro-
carril Mexicano llegar como antes a la Plazuela del
muelle, por temor de que lalocomotora produzca con
sus chispas un incendio” * Ante esta respuesta varios
vecinos y trabajadores del muelle se manifestaron en
contra, pues crefan que era al “ayuntamiento a quien
corresponde dictar las disposiciones de la policia lo-
cal, como esta lo es, pueda intervenir en la limitacién
que demandan los intereses mercantiles de la plaza”.

Para los peticionarios habia una manera de con-
ciliar los intereses de todos. Su propuesta era aceptar
que lalocomotora no llegara a la plazuela, si a cambio
“los wagones [sic] que traiga pueden ser conducidos
de otros modos hasta el punto conveniente para reci-
bir la carga”® No se oponian a la sustitucion de las ca-
rretas, de hecho, aceptaban que los vagones estaban
mejor equipados para trasladar maquinaria de carga.
Ademids, segtin sus cdlculos, si los vagones se condu-
cian sin la locomotora muchos de los efectos que sa-
lieran de la plazuela no pagarian gravamen; para ello
necesitaban usar esas vias.

El ayuntamiento rechazd esta peticién, pues
ya se habia acordado el cambio de las vias generales
que pasaban por avenida de la Libertad, de la Pla-
zuela del muelle a la estacion de San Juan, precisa-
mente las vias que los vecinos proponian para llevar
los vagones.®' Con este movimiento se cort6 de tajo
la comunicacién con la Plazuela del muelle, que pa-
sando por la Plazuela de Santiago se conectaba con
uno de los principales puntos de distribucién al drea

9 ABHY, f. Archivo Correspondencias, 26 de octubre 1880,

. 309, v.423, £. 579-584.

60 ABHY, f. Archivo Correspondencias, 26 de octubre 1880,
c. 309, v.423,£.579.

¢! Laavenida de La Libertad continuaba porla Antigua Calle

de la Merced (hoy Francisco Canal) hasta el Baluarte de Santiago.

de La Merced donde el comercio al menudeo local
se estaba expandiendo (véase plano 2).

En su respuesta, el ayuntamiento comunicé alos
vecinos que, como se habia establecido en las Bases
Preliminares de la negociacion, la Plazuela del muelle
se conectarfa con una via urbana que pasaria por “los
almacenes de la aduana y el entronque con la via gene-
ral en la estacion de la Caleta’, que correria por Allen-
de.”” En la negociacion inicial de este contrato notarial
se delimit6 la extension de los terrenos y las condicio-
nes bajo las cuales la compania podia construir; para
cerrar el contrato, se firmo la permuta de los terrenos
tan codiciados por el ayuntamiento: estos estaban en
extramuros y tenfan una extension de 29,800 varas. A
cambio de esta ganancia acepté levantar las vias que
comunicaban a extramuros con la Plazuela.

En principio, la decisién del ayuntamiento de
quitar las vias respondia a las quejas sobre las practi-
cas sociales y a la organizacién del trabajo de todos
los dedicados ala transportacion y compra-venta en
pequeiio. Es posible especular que de haberse de-
jado las vias que conectaban el muelle con la Pla-
zuela, un siguiente paso pudo haber sido construir
vias para conectar directamente el puerto con la
vieja estacion. Esto podria haber representado un
golpe para todos los intereses creados en el negocio
de transportacion, desde los cargadores hasta los
duenos de las carretas que surtian a las pequenas
tiendas. La hipdtesis es factible pues ya antes habia
habido confrontaciones entre el ayuntamiento y los
carreteros. Por ejemplo, en 1877 el periédico La
Bandera Nacional publicé una nota:

Los duefios de los carretones de Veracruz decla-
raronse en huelga, por las molestias que les inferia
el alcalde municipal, con exigencias que no podian
satisfacer. Averiguada la verdad, ha resultado que el
alcalde cumplia con un deber, haciendo respetar el
reglamento de policia, y tratindose con toda con-
sideracion a los referidos duefios de carretas. Estos
han dado satisfaccion a la autoridad municipal, que-

dando concluida la gran huelga.®®

62 ABHY, f. Archivo Correspondencias, 26 de octubre 1880,

¢. 309, v. 423, f. 582.
8 La Bandera Nacional, “Huelga”, 12 de noviembre de 1877,
p- 3 (las cursivas son mias).
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Si bien no es posible saber si este conflicto estaba
ligado directamente a una cuestién de control de
rutas de distribucién comercial (o a la recaudacién
de impuestos al comercio), de lo que si nos habla
este ejemplo es del nivel de organizacién de quienes
controlaban la transportacion a los mercados urba-
nos. Otro ejemplo atin mas claro ocurrié en 1880
cuando se public6 el Reglamento para la concesion
para la construccion de un camino férreo entre la carni-
ceria y las casas de rastro de esta ciudad.

Ante el anuncio de este reglamento, varios ve-
cinos presentaron una serie de quejas ante el ayun-
tamiento; segtin estas quejas los mas afectados eran
los “nacoteros”, quienes transportaban carne en vie-
jos carros a la ciudad, desde el rastro que estaba en
extramuros.** También estaban quienes se dedica-
ban a conducir mercancias al centro de la ciudad
desde el mercado de San Antonio, los carreteros y
cargadores se internaban por los callejones de Las
Flores, Mesura (Bohorquez), La Lagunilla y San Vi-
cente. Estos callejones conectaban los barrios extra-
murales, la Alameda, el cementerio y el rastro de la
ciudad; en esa drea se estaba concentrando la pobla-
cién, en el antiguo y populoso barrio de La Huaca y
los nuevos asentamientos cerca de la vieja estacion
(plano 2).

Ante esta expansion de la actividad econdémica
tradicional del pequeno comercio, las estrategias de
la comision de 1881, al quitar las vias del Mexicano
que unian la Plazuela del muelle a la linea de la ave-
nida de la Libertad, parecen contradictorias. Sobre
todo, si se piensa en todos los esfuerzos que el ayun-
tamiento venia haciendo en términos de mejorar las
dreas de esparcimiento, principalmente en la Alame-
day en todas las escuelas de “Amigas” que atendian
a nifos y ninas en esos barrios. Ademas de que los
vecinos de esa drea también empezaron a exigir me-
joras sanitarias urgentes.*

64 ABHV, f. Archivo Correspondencias, 1881, c. 261, vol. 366,

f.192-205.

8 aBmv, f. Archivo Correspondencias, “Presupuesto de las
obras de modificacion del puente de la alameda’, c. 328, vol. 448,
1880, f. 185-193; aBHMY, f. Archivo Correspondencias, “Varios
propietarios de fincas de los barrios solicitan se les de a sus casas
los desagiies que tenian hacia el Tenoya’, c. 328, vol. 448, 1880,

£.203-204.

La estrategia del ayuntamiento para responder
a estas demandas fue otorgar una concesioén para
el tendido de tranvias de mulitas para prolongar la
linea de la Alameda hasta la Laguna de los Cocos,
que correria, precisamente, por la avenida de la Li-
bertad. La concesion fue para la empresa Ferrocarril
Urbano de Veracruz, S. A. formada por Domingo A.
Mirén y Francisco Mosquera.® Para el 1 de enero de
1885, la compaiiia anunciaba los horarios de las cin-
co lineas de tranvias de mulitas: Principal, Circuito,
La Huaca, Rastro y Medellin.” Al caer la muralla la
expansion al sur cambio la fisonomia de un puerto
a una ciudad, con todas las complejidades y contra-
dicciones de la modernizacién.

CONCLUSIONES

Los contflictos de interés entre concesionarios de las
vias urbanas y el Ferrocarril Mexicano dejaron ver
que, para 1870, la frontera que delimitaba el drea ex-
tramural de la ciudad era porosa e inestable. Ade-
mas, la proyeccion de la traza urbana quedé ligada al
poder de las élites mercantiles a nivel nacional e in-
ternacional, de manera que, en primera instancia, las
vias urbanas respondian a las demandas de la econo-
mia portuaria y del Ferrocarril Mexicano. Ante estas
nuevas dindmicas, definir las vias de comunicacién
urbana fue un objetivo de primera orden para los
miembros del ayuntamiento, pues veian en el creci-
miento del comercio local la via para el engrandeci-
miento de su ciudad.

Al igual que en otras ciudades, muchos de los
conflictos se generaron a partir de la expropiacion
de terrenos. En el caso de Veracruz, la convergencia
entre el puerto y la terminal del Ferrocarril Mexica-
no fue donde el ayuntamiento tuvo la posibilidad
de mantenerse en las decisiones sobre la distribu-
cién de mercancias dentro del espacio portuario y,
por lo tanto, de su funcionalidad. Como represen-
tante de poderosos intereses del sector comercial
veracruzano, el ayuntamiento estaba en una posi-
cién favorable para negociar sus propios intereses

66 ABHYV, f. Archivo Correspondencias, c. 261, vol. 366,1880,

f. 188-189.
7 Garcia de Benaglio, Historia, 2019, p. 41.
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con el Gobierno federal. Desde alli el ayuntamiento
defendi6 su participacion en el cobro de impues-
tos a fin de mantener su capacidad de disenar sus
proyectos de urbanizacién. Asimismo, supo articu-
lar diferentes intereses politicos y comerciales en el
puerto con tal de facilitar la instrumentacion de la
Ordenanza comercial de 1872, siempre y cuando la
construccién del puerto también impulsara la ex-
pansion del comercio local y el desarrollo econémi-
co de la ciudad.

Lainstrumentacién del arancel de 1872 redefi-
ni6 las funciones administrativas en el puerto e hizo
mas dificil el alijo in situ. El otro gran problema que
no se previo6 en la reforma tributaria fue su impacto
en la organizacion del trabajo y los intereses crea-
dos en torno a los flujos de comercializacién en la
ciudad. Asi es que los inversionistas del ferrocarril
con intereses en el comercio exterior se toparon con
las carencias tecnoldgicas para completar la inter-
nacion. Esta situacion se complicé al no haber un
proyecto de ingenieria que se aproximara a los pro-
blemas practicos tomando en cuenta que el puerto
debia ser un sistema global para coordinar las fun-
ciones diarias entre los distintos sitios de actividad.
De manera que los inversionistas en el ferrocarril
necesitaron del ayuntamiento para entender como
funcionaban las dindmicas comerciales locales, que
inclufan todo lo relacionado a la distribucién y mo-
vilizacién de los flujos de mercancias en la ciudad y
entre los puntos de embarque.

Por su parte, para el ayuntamiento este papel
de mediador fue la oportunidad para planificar el es-
pacio de su ciudad y tener elementos de negociacién
frente a los intereses en la Ciudad de México. Sobre
todo, cuando los gobernantes tuvieron que pelear
por su autonomia politica ante la peticién de la Cé-
mara de Comercio al Supremo Gobierno para cam-
biar la aduana del puerto de Veracruz a la Ciudad
de México. Esta situacion dejo al descubierto como
la complejidad de la funcionalidad del puerto tejia
en una sola red a aquellos intereses favorables a la
centralizacién en la Ciudad de México —tanto del
comercio regional como del internacional— con
aquellos que buscaban mantener desde la ciudad de
Veracruz un control mercantilista del movimiento
maritimo en el Golfo de México.

A nivel federal, dos planteamientos centrales
del Plan Tuxtepec sobre la reduccion de los fletes ex-
cesivos del Ferrocarril Mexicano y la defensa de la
autonomia municipal, le dieron al ayuntamiento al-
ternativas para mediar con las fuerzas a favor de la
centralizacion. Esto implic6 negociar con los nuevos
grupos de comerciantes regionales desde el puerto.
La capacidad del gobierno local dependié de las co-
nexiones entre el espacio maritimo de la bahia y la
funcionalidad de los terrenos para coordinar la car-
ga 'y descarga entre el ferrocarril y los almacenes. En
esta primera etapa de planificacién del puerto los
acuerdos legales entre el ayuntamiento y la compa-
nia ferroviaria determinarian la ampliacion de las ca-
lles y los tranvias de mulitas hacia extramuros.

Ahora bien, si estas fuerzas de cambio se inser-
taron en el dmbito local, a partir del puerto de altura
y de la terminal ferroviaria, los procesos que surgie-
ron cambiarian la relacidn histérica entre la ciudad
y su puerto. Esto fue posible en las ciudades donde
se pensaba invertir en infraestructura, pues ahi las
percepciones basadas en los proyectos de construc-
cién le abrieron posibilidades reales para intervenir
el espacio urbano a través de, primero, las concesio-
nes de los tranvias urbanos y segundo, la “creacién”
de los terrenos; es decir, tener el poder de definir las
obligaciones y derechos que tendrian las compaiias
una vez que obtuvieran las concesiones.

Prueba de ello fue la firma del contrato de per-
muta de terrenos entre el ayuntamiento y la Com-
pania de Ferrocarriles Mexicanos en 1881. Estas
negociaciones muestran como desde antes de la lle-
gada de las companias contratadas para la amplia-
cién del puerto, el gobierno local ya habia sentado
las bases para la relacién entre desarrollo urbano y
crecimiento del mercado de consumo local. Lo que
pasaba en la Plazuela del muelle quedé inextricable-
mente ligado al espacio urbano.

En la mediacidn, el ayuntamiento aposté por
buscar las formas de “mantener un pie en el puerto”
que garantizaran las ventajas creadas por el aumento
del tréfico mercantil en beneficio del comercio lo-
cal. Desde la perspectiva de una economia de mer-
cado, la realizacion de estas metas dependeria de la
eficiencia del sistema portuario, tanto por el flujo de
inversion de capital, como de la creacién de un mer-
cado de trabajo que permitiera la expansion del con-
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sumo en la ciudad. Sin embargo, esta dependencia
de los recursos generados en la economia portuaria,
en el largo plazo, hizo sumamente fragil la posicion
del ayuntamiento, sobre todo porque todo seguia
llegando de “fuera”
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