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Introduccion

La historiografia se ha preocupado por estudiar las lineas del ferrocarril mas importantes,
sobre todo las lineas troncales como El Ferrocarril Interoceénico, El Ferrocarril Mexicano, El
Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, EI Ferrocarril Central Mexicano, entre otras. En ese
sentido, lo que han buscado estas investigaciones, es medir el impacto de los ferrocarriles en
México, en una economia en vias de desarrollo y dependiente de las economias del extranjero.
Esta perspectiva deja a un lado los pequefios ramales o lineas como el Xalapa-Teocelo, que
dan cuenta de las dinamicas econdmicas, sociales y la coyuntura politica de una época, siendo
un producto tangible de la modernidad a nivel local. En esta tesis se demostrara que es
fundamental estudiar la construccion de los ramales regionales desde la historia de las
concesiones y de los actores politicos, empresarios y productores locales, asi como desde la
dindmica de las ciudades donde el ferrocarril tuvo mayor presencia. Con ello se busca,
complementar los estudios realizados, para explicar la forma en la que se negocian los
espacios que competen al ferrocarril, los intereses econdmicos y politicos en juego y la
ideologia de modernidad a nivel local. Entender el proceso ferroviario en la region de Xalapa
-desde la ciudad y su hinterland- a partir de las dinamicas econémicas de los empresarios,
los productores agricolas y la forma en la que estos empresarios del ferrocarril invirtieron en
obra publica, permitira tener una mirada mas compleja de la historia de las concesiones del
ferrocarril y de la diversidad de maneras en que los actores sociales se apropian y
complementan los usos de los medios de comunicacion.

De modo que mi investigacion tiene como objetivo general conocer el impacto del
ferrocarril en las obras publicas de la ciudad de Xalapa, especialmente en aquellas
construidas para el funcionamiento de la estacion de Los Sauces, ubicada en la zona oriente
de la ciudad. A partir de este lugar de convergencia se vera como el tranvia urbano no sélo
tejio una red de vias dentro de la ciudad, sino que la interconect6 con su “hinterland” a través
de los ramales Xalapa-Coatepec y luego Xalapa-Teocelo. Partiendo de la hipotesis de que los
ferrocarriles en México no fueron Unicamente competencia de los empresarios, las elites y
las oligarquias que negociaron con el gobierno federal y los poderes estatales, sino también
cumplieron un papel fundamental en las acciones de los gobiernos locales y en el factor social

con relacion al beneficio para los pueblos y las personas que trabajaron y utilizaron este



medio de transporte y que ademas vieron su espacio transformado a raiz de las estaciones y
las vias férreas. De aqui se desprenderan dos ejes de analisis: primero, el ahorro social,
retomado de Coatsworth, pero no solo como un indicador econémico, sino como eje analitico
de los procesos de la construccién de los transportes ferroviarios, los ramales y lineas con
méaquina de vapor, asi como los de traccion animal y el sistema de tranvia urbano. Segundo,
el de la obra publica, lo cual permitird contar una historia a través de las concesiones del
ferrocarril y cémo se negociaron los espacios y los recursos tanto en el ferrocarril de Xalapa
a Teocelo, como en el tranvia urbano de la ciudad.

En cuanto al ahorro social, Coatsworth, encuentra una débil aportacién en el
transporte de pasajeros, hallando un verdadero beneficio econémico en el trasporte de carga.
Para ello utiliza un modelo hipotético, una realidad alterna (contrafactual) en la que se
pregunta ¢qué hubiera pasado si los ferrocarriles no hubieran pisado suelo mexicano? Se
centra en los medios de transporte anteriores al ferrocarril y demuestra que, los volimenes
de carga de estos transportes fueron mucho mas bajos, en comparacion con los del ferrocarril
para 1910. En ese sentido, segin Coatsworth, el ferrocarril propicioé un “ahorro social” del
producto interno bruto del pais, de alrededor de un 11 por ciento, que fue mayor al de otros
paises industrializados de la época, como son los Estados Unidos e Inglaterra.t

Esta historia contrafactual de Coatsworth parte de la pregunta de ;,como hubiera sido
el desarrollo de la economia mexicana de no haberse construido los ferrocarriles y de haberse
seguido utilizando los sistemas de transporte anteriores? —los carruajes y las carretas de
traccion animal-. Para saberlo, compard el movimiento de carga del sistema de transporte
antes del ferrocarril, con la demanda de trasporte de carga del sistema ferroviario con
maéaquina de vapor. Con base en la diferencia calcula el crecimiento del porcentaje generado
por transporte en el PIB, siendo esta diferencia el ahorro social. El supuesto es que existié un
ahorro de energia y de recursos que significaron beneficios para el crecimiento econémico,
principalmente por que se parte de que se invirtieron en el desarrollo, ya fuera a través de la
creacion y diversificacion de la industria productiva, asi como en la generacién de capital

para la inversion (generacion de eslabonamientos hacia adelante).

! Coatsworth, 1976, p.62.



Mientras que para Coatsworth los beneficios fueron absorbidos por el sector primario
exportador, lo cual propicio la fuga de capitales, para Riguzzi y Kuntz no fue este sector el
que absorbid el ahorro social, por lo menos no en su mayor parte, pues un alto porcentaje de
la carga ferroviaria era de circulacién interna y otro se destind a la exportacion, atrayendo
beneficios para la economia?.

En ese sentido el ahorro social lo vemos en la ganancia e integracion del mercado
interno, no solo beneficiando al trasporte de carga, sino también a los usuarios del trasporte
como productores agricolas, comerciantes, hacendados y consumidores que tuvieron sus
actividades centradas en el mercado interno. De acuerdo con Kuntz, el beneficio entonces se
encontrd en la produccién de valor medio que antes se veia obstaculizada por el deficiente y
costoso transporte, lo cual favorecid tanto a la industria como a la urbanizacion de la ciudad.®
Si bien Kuntz apuntala que es a nivel regional donde mejor se podrian ver estas dindmicas,
hay pocos estudios al respecto. Es en esta escala de analisis donde esta tesis hard su mayor
contribucion, con base en el estudio del ferrocarril de Xalapa y el sistema de tranvia urbano
desde la estacion. Mientras que Coatsworth ve el impacto del ahorro social que represento la
disminucion del costo del trasporte de carga en el PIB, aqui podemos verlo también en el
transporte de pasajeros y en los bienes de consumo de los mercados locales, asi como en el
impacto del ferrocarril en las obras publicas.

Para conocer el impacto del ferrocarril a nivel local, es necesario poner como objeto
de estudio las lineas locales, tanto el ferrocarril de traccion animal Xalapa-Coatepec, como
la linea de Xalapa a Teocelo y el tranvia urbano de la ciudad. Esto permitira comprender
como los usos que se le dieron al trasporte local fomentaron el desarrollo econémico y
cambiaron las formas de inversion en infraestructura transformando el espacio.

Asi podremos cuestionar a la historiografia que se centra en el analisis de los grandes
ramales, para elaborar sobre la idea de que la construccion de las vias troncales dependieron
solo de los intereses extractivos de una economia de enclave. La importancia del estudio de
las pequefias lineas locales nos permitird entender las dinamicas que cambiaron las
posibilidades de comunicacion entre los espacios productores y los centros de redistribucion

regional, en este caso Xalapa.

2 Kuntz y Riguzzi, 1996.
3 Kuntz, 2012, p.92.



Con relacién al segundo eje de analisis, la obra pablica, retomo el estudio de Connolly quien,
al igual que Coatsworth aborda la historia economica de los ferrocarriles; sin embargo, su
analisis se centra en las obras publicas realizadas durante el Porfiriato, sobre todo en el
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Toma como hilo conductor la historia de Weetman
Dickinson Pearson, contratista que establecio una alianza con Porfirio Diaz para realizar la
construccion del Gran canal de desagiie del valle de México y la ampliacion del puerto de
Veracruz. De acuerdo con Connolly, sus intereses empresariales lo llevaron a expandirse y
diversificarse, a través de una serie de contratos de obras publicas en el pais, que van desde
la adquisicion de minas en el Estado de México, su participaciéon en la construccién del
ferrocarril de Tehuantepec, en la produccidn petrolera y el control de la compafiia de luz y
fuerza de Veracruz, Orizaba, Cdrdoba, Puebla y Tampico. Ademas, estuvo en estrecho
vinculo con la elite politica y empresarial del pais.

Para entender las obras publicas contratadas y el margen de accion de Pearson,
Connolly propone una metodologia que consiste en deslindar las causas de los efectos. De
modo que sea posible establecer los campos de posibilidades dentro de los cuales la accion
de los agentes sociales provoca que tal o cual acontecimiento suceda.* Esto permite
comprender la idea en la que el estado manejaba las obras publicas durante el porfiriato, que
radica en los margenes de la capacidad del estado para desarrollar obras, en donde podia y
no podia realizar los trabajos, en la medida en que dependia de sus capacidades técnicas y
financieras. En el caso de México, la capacidad tecnoldgica era muy baja, asi como los
mercados de capital. Es por eso que vemos a contratistas como Pearson involucrarse en la
construccion, mantenimiento y el préstamo de servicios; desde la produccidn petrolera, hasta
la construccion de lineas férreas y el tendido de alumbrado publico, el drenaje e
infraestructura para el pais. Este hilo conductor de Pearson con la historia econémica de los
ferrocarriles ayudara a comprender el papel que jugaron personajes como J.B. Frisbie y W.K.
Boone, gerentes generales de la Compariia del Ferrocarril y Fuerza de Jalapa (Jalapa Railroad
& Power Co.), quien construye la linea Xalapa-Teocelo. La compafiia a cargo de Frisbie y
posteriormente de Boone no estaba solo encargada del ramal ferroviario, sino también de

abastecer de energia eléctrica a los municipios de Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo ademas

4 Connolly, 1997, p. 30.



de haciendas y fabricas de la region, por otro lado, construyd una gran cantidad de obra
publica en Xalapa, cambio el alumbrado publico y acondicioné el pavimento de algunas
zonas de la ciudad, construyd junto con el estado el hospital civil de Xalapa, el Estadio
Xalapefio, entre otras obras publicas en la region.®

De manera que, para explicar la actuacion de los agentes econdmicos concretos que
protagonizaron la politica de inversion en obras publicas, se recurre a un modelo de causa
efecto. Con una premisa, Connolly explica que los actores no actan asi nada mas, si no que
persiguen fines e intereses que le den causa o una “racionalidad” para actuar.® Para encontrar
esta racionalidad se recurre a ciertas hipétesis. En primer lugar, la necesidad o razén social
de la obra, asi como su funcién, desde el punto de vista utilitario. En segundo lugar, el
financiamiento de las obras, el medio financiero y la politica ventajosa que permita un
margen mas libre de operacion. El tercero, los medios técnicos y la relacion de trabajo, el
evidente abaratamiento de la mano de obra para reducir los gastos de construccion y
operacion. Estos supuestos hipotéticos, son comprobados por la autora, que se remite al
analisis de documentos que giran en torno a por lo menos tres obras especificas, que son la
construccion del gran canal, las obras portuarias de Veracruz y el Ferrocarril Nacional de
Tehuantepec. Al investigar las concesiones y contratos realizados entre el gobierno federal y
John. B. Frisbie representante de la compafiia del ferrocarril Jalapa Railroad & Power Co.
(JRR&PC), se busca entender si la l6gica de los contratos federales era similar a las formas
de operacion a nivel regional.

Para lograr el objetivo general de este trabajo se utiliz6 el método propuesto por
Connolly que identifica la negociacion de construccion de infraestructura, el cual parte de
tres campos de posibilidad que ya han sido descritos con anterioridad, aqui utilizaremos el
campo 1 sobre los intereses utilitarios de construccion y el campo de posibilidad 2, el cual
recae en el financiamiento de las obras y sus margenes de operacion, sin embargo el tercer
campo de posibilidad descrito por Connolly no es til para el analisis que se realiza en este
trabajo, ya que su planteamiento va mas alla de explicar los medios técnicos y los costos de
construccion y operacion de las lineas, e incorpora la situacion del trabajo, sobre todo entre

la mano de obra nacional y extranjera. En vez de eso, se propone un tercer campo de

5> Gobierno del Estado de Veracruz, 2007, p. 173.
¢ Connolly, 1997, p. 31.



posibilidad, sobre la construccién y actividad de una terminal ferroviaria, en este caso Los
Sauces, gque se encontro tan bien conectada como salida y entrada entre Veracruz y la Ciudad

de México, asi como por la movilidad interna que le dio el tranvia urbano a la ciudad.

Campos de posibilidad:

I. Fines e intereses utilitarios en la construccion

¢Quién gand y que gand con la construccion del ferrocarril de Xalapa a Teocelo?; Para
responder esta pregunta tendremos que contextualizar la regidén de estudio, describir la
economia de agro exportacion y conocer a los empresarios, comerciantes y hacendados para
ubicar cudles eran los intereses en juego para el impulso del ferrocarril en la region.

Il. Financiamiento de las obras que abra un margen mas amplio de operacion para los
actores econdmicos

En este campo de posibilidad, se analizara la politica ventajosa otorgada por el gobierno
federal para la construccion y operatividad de las lineas ferroviarias en el pais, asi como las
concesiones del ferrocarril Xalapa-Teocelo.

I11. El significado de la construccion y actividad de una terminal ferroviaria

Para comprender este Ultimo campo de posibilidad, se recurre al analisis del paisaje urbano,
como cambia la ciudad en su distribucion urbana y la movilidad a raiz de los cambios
realizados en la estacion de Los Sauces y el tranvia urbano que la conect6 con los primeros
cuadros del centro de la ciudad, asi como las acciones que tuvo que realizar el gobierno local
no so6lo para la construccion de las estaciones del ferrocarril, sino para enfrentar los conflictos
derivados del hecho de tenerla en la ciudad, este campo también nos permitira comprender
la negociacion del tranvia urbano desde sus contratos.

Un objetivo especifico de este trabajo es entender el papel que jugaron las ideas de
modernidad y progreso de la época en la construccion de un sistema ferroviario. En la
literatura persiste el debate sobre si el ferrocarril modernizo la mentalidad de sus habitantes
al paso de su ruta o unicamente foment6 a la poblacién a emigrar en busca de mejores
oportunidades. Si trasladamos esta cuestion al ferrocarril Xalapa-Teocelo, veremos que
ambos elementos coexisten, existié una circulacion mayor de personas que migran y emigran

por la conexidn del sistema ferroviario con los municipios desde las haciendas, los pueblos



y las rancherias hacia las ciudades principales como el puerto de Veracruz y Ciudad de
México por el Ferrocarril Interoceanico. Hubo un cambio en la mentalidad, una ideologia de
modernidad y de progreso, compartida por los agentes locales, que se ve potencializada por
el paso del ferrocarril en sus comunidades. Lo que importa aqui es el cambio de mentalidad
de los empresarios, hacendados y politicos y como el progreso se convierte en su ideologia.
Porque esta nueva forma de entender la intervencion del estado es lo que le dara el sentido
liberal a la obra publica. El estudio de la amplia red de intereses empresariales que tejieron
personajes como W. Pearson en México aporta un enfoque historiografico, donde converge
la historia econdmica con la idea de modernidad surgida durante el Porfiriato. Ademas deja
ver la capacidad de iniciativa que tenian empresarios extranjeros como J.B. Frisbhie y W. K.
Boone para adaptarse a la realidad del pais, para trabajar en distintos contextos de mercado,
politicos y culturales. Como bien demuestra Coatsworth, el ferrocarril facilito la integracion
entre los negocios y la politica, al permitir el traslado de empresarios y funcionarios del
gobierno porfirista, que transitaban con facilidad en territorio mexicano y por los municipios
donde se construyeron los pequefios ramales o lineas. Esta movilidad propicio que las
negociaciones y los acuerdos se agilizaran, fomentando asi el crecimiento econémico. Méas
alla de si este crecimiento generd o no desarrollo, aqui se buscan explicar los conflictos en
torno a las vias de comunicacion, la transformacién del espacio urbano y el uso que le dio la

gente al sistema de trasporte.



I. Aproximaciones para el estudio del ferrocarril en Méxicoy Veracruz

Este capitulo gira en torno a tres elementos principales, la ideologia de modernidad y el
progreso que permeo al régimen porfirista, en la que el ferrocarril cumpliria un papel
fundamental. Explicar la importancia de la ideologia permite poner en contexto el desarrollo
ferroviario en el pais y la forma en la que este fue impulsado bajo un discurso politico y una
politica econdmica vinculada al extranjero.

La segunda razén para adentrarnos en la ideologia de modernidad de la época ayuda
a comprender como se concebian las formas de inversion en los ferrocarriles, -el sentido de
la obra puablica durante el porfiriato y las implicaciones y cambios entre las concesiones
ferroviarias y los contratos, elementos que nos serviran para tener una vision mas amplia
sobre la forma en la que se negociaron los ramales y las lineas férreas durante el porfiriato-

El tercer elemento radica en contextualizar los grandes ramales que estuvieron
vinculados al estado de Veracruz y que cumplieron un papel fundamental para entender la
region de Xalapa como zona de influencia, el Ferrocarril Mexicano, el Ferrocarril Central
Mexicano y el Ferrocarril Interoceénico, la descripcion de sus lineas, su impacto econémico
y su relacion con la region, sentaran las bases para entender el sistema ferroviario a nivel
local. Bajo estos tres elementos podremos comenzar a darle sentido a los campos de
posibilidad, sobre todo a los que se encuentran relacionados con los intereses utilitarios de

construccion y el financiamiento de las obras del ferrocarril.

1.1 El ferrocarril bajo la idea de modernidad y progreso

Existen tres niveles de analisis para comprender la idea de modernidad y de progreso que
existio durante el Porfiriato. El primero recae en el gobierno federal y su intencion por
exponer al pais como un estado-nacion moderno con una serie de transformaciones
industriales, asi como en arquitectura urbana y transporte. El segundo, un discurso de
progreso emitido por los gobiernos estatales, el cual recae en el ferrocarril y en la agricultura
asi como en los espacios en donde se produce, y que puede demostrarse a traves del analisis
discursivo de los gobernadores de los estados, en el caso particular de Veracruz con Teodoro
A. Dehesa y Juan de la Luz Enriquez; y el tercero compuesto por los actores locales, las

oligarquias econdémicas y los intereses econdmicos y politicos que surgieron entre ellas, para
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centrar al pais y sus regiones como parte de una nueva era moderna, sobre todo con el
advenimiento del ferrocarril como sinénimo de progreso.

Para comprender mejor esta idea de modernidad y progreso, se analizan tres discursos
politicos contenidos en los informes de gobierno correspondientes a los periodos de los
gobernadores Juan de la Luz Enriquez para los afios de 1886-1888 y 1890 y de Teodoro A.
Dehesa 1896. En ellos se buscaran tres elementos, el primero es si se compartia la vision de
modernidad y de progreso proveniente del Porfiriato en su discurso politico y sobre todo en
relacion a las comunicaciones y el transporte, en un segundo término se analizara el tema de
las concesiones ferroviarias para entender como se encontraba presente en el discurso publico
y si estd a la vista una negociacion entre el estado y particulares o los conflictos que se derivan
de esta negociacion, en tercer lugar me interesa si existia un espacio de establecimiento de
acuerdos entre el gobierno y los empresarios constructores de las lineas del ferrocarril.

En los inicios de la era porfirista México aparenta ser una nacion estable, un estado
moderno con una idea de progreso impulsado por un grupo politico y una elite econémica
con una idea colectiva de modernidad que buscé imponer una imagen de un México en aras
del progreso. Mientras que Porfirio Diaz buscaba emular la modernidad europea adoptando
una influencia cultural proveniente de Francia, a través de la publicidad de imagen que se
tradujo en el consumo, sobre todo en la ciudad de México.” Elementos arquitectonicos
europeos, en su mayoria franceses, una serie de cambios industriales, la promocion a la
inversidn extranjera serian parte de la politica de desarrollo econémico en el pais y de una
modernizacion en el trasporte, sobre todo ferroviario.

Esto impulsé el arraigo de una oligarquia econdmica con intereses compartidos (sus
intereses eran diversos, se depositaron en la consolidacion de la riqueza de estos grupos que
buscaron establecer vinculos con el sector minero, las compafias ferrocarrileras e
inversionistas extranjeros), que junto con el gobierno federal impulsaron una idea de nacion
moderna, con un imaginario cultural, una economia y una politica que giraba en torno a la
idea de progreso. Ligado a la aristocracia y a la imagen cosmopolita que se queria verter

sobre la ciudad de México, surgié una generacion de intelectuales y politicos con influencia

7 Ortiz, 1993, p. 179. Nos da una mirada sobre los bienes de consumo, el modo de vida y los valores sociales,
sobre todo en la Ciudad de México durante el Porfiriato y el flujo ideolégico proveniente de Francia como parte

del proyecto de modernidad mexicano con miras a Europa.



sobre las elites, que a través de su pensamiento fomentaron una serie de ideales liberales y
una disciplina diplomatica que complementaron una idea de gobierno fuerte, una aparente
estabilidad econdmica y medios de comunicacion eficientes®.

Hacia finales del siglo XIX, existia una idea universal en donde la industria y la
ciencia eran elementos fundamentales para el progreso, en ese sentido, el orden del mundo
gir6 en torno a estas dos formas de conocimiento. Esta vision global de lo moderno y
cosmopolita, se hizo en todos los &mbitos de la cultura: las costumbres, la tecnologia, el arte
y la ciencia. Para Tenorio, esta imagen armanica es con frecuencia contradictoria pues no se
articula ni se desarrolla con referencia al mundo real, sino con la imagen de un mundo
avanzado y optimo que las elites econdmicas, politicas e intelectuales le otorgan®. Es asi
como Mexico busco el universalismo, para concebir una imagen general del mundo,
adoptando una serie de préacticas, un territorio unificado, una relativa estabilidad, una idea de
administracion publica, salubridad y homogeneidad racial para encajar en las nociones
occidentales de modernidad.

En este sentido, México veia a Paris como el baluarte del progreso del mundo
occidental en el siglo XIX, y busco aprender del mundo moderno decimondénico esos rasgos
culturales e intelectuales que le catapultaran al cosmopolitismo. A partir de entonces el
progreso se volvio la esperanza colectiva de la elite, con cambios industriales y sociales, con
una adaptacion retérica de lo moderno. EIl surgimiento de nuevos grupos econoémicos e

intelectuales como los Cientificos®, la promocidn de la inversion extranjeray la inmigracion,

8 Tenorio, 1998, p. 50.

9 Ibidem, pp. 14-15.

10 De Maria, 1985, pp. 610-651. Encabezados por el aristocrata Limantour, quien ocupaba el puesto de
Secretario de Hacienda, la fuerza politica de Los Cientificos se consolid¢ infiltrandose poco a poco en el mundo
de las finanzas con lo que acumularon grandes fortunas, consecuencia de sus intereses en la mineria, la industria
y otras ramas de la economia. Los Cientificos tomaron como referencia a Francia debido a que Limantour era
descendiente de franceses. Con él al mando del grupo y de la Secretaria de Hacienda, se cre0 la infraestructura
productiva y de comunicaciones necesaria para atraer a los inversionistas extranjeros. Este grupo con tendencias
al conservadurismo, la oligarquia y la tecnocracia, crearon la infraestructura que beneficié sobre todo a las
grandes compafiias extranjeras que explotaban el petroleo, los recursos minerales del pais y la mano de obra
mexicana, mientras promovian la reduccion de tarifas arancelarias y atraer capitales extranjeros mediante una

politica comercial ventajosa.
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asi como la apuesta por la tecnologia industrial y de transporte, fueron parte del plan de
desarrollo econdmico para el pais en esos dias.

Hacia 1889 esta elite se encontraba ligada por intereses mutuos, empezd a
consolidarse y fundirse con emporios mineros del centro y norte de México, con las
compafias ferrocarrileras y con los especuladores del pais. Ademas, muchos de los
individuos de esta elite servian como intermediarios ante intereses extranjeros. En ese
sentido, los tecndcratas estaban reemplazando a los viejos caudillos, a los cuales se les sumo
una nueva generacion de intelectuales y politicos encabezados por Mariano Otero, Gabino
Barreda y Justo Sierra, quienes influyeron en la direccién de las elites con ideas como la
disciplina diplomatica, el orden, la paz y la patria que junto con el capital en abundancia y
los medios de comunicacion eficientes constituian la formula para la nacién moderna®?.
Entonces, hasta este punto, vemos una administracion centralizada, una elite politica
consolidada, la necesidad de vias de comunicacién eficientes y la busqueda de un mercado
interno unificado. Elementos que sirvieron para montar las bases de un sinndmero de
discursos politicos como los que analizaremos mas adelante en este apartado.

El proceso de modernizacion de finales el siglo XIX se acompafié de una serie de
transformaciones econdémicas que sentaron las bases para el desarrollo industrial del México
del siglo XX. Las estructuras econdmicas tradicionales se integraron a las nuevas, con
caracteristicas de las economias mundiales del siglo XIX y con ello se alzaron una serie de
problematicas que fueron atendidas por los gobiernos en turno, tales como una falta de
mercado nacional, una agricultura atrasada y una inseguridad institucional. A la par que esto
sucedia, existi0 una cuantiosa inversion en ferrocarriles y un crecimiento econémico
sostenido, en donde los ferrocarriles, la produccion minera, las industrias textiles, el tabaco,
las bebidas alcoholicas, productos agricolas como el henequen, el café y el cacao eran
sectores econdmicos de vanguardia. Como se vera mas adelante en este trabajo, la red
ferroviaria creci6 de 640 km en 1876 a 12 166 km en 18982,

Bajo este fendmeno en donde la economia mundial se encontraba cada vez mas
interrelacionada la inversion extranjera logro expandirse, en donde los principales inversores

y a su vez competidores fueron Estados Unidos y Gran Bretafia. La produccion de cerveza,

11 Tenorio, 1998, p. 52.
12 |bidem, p. 58.
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la industria textil y la manufactura de cigarros, lograron tasas de crecimiento econémico
acelerado. En ese sentido, los enfoques econdmicos y administrativos que vinieron con la
modernidad, lograron la promulgacion de nuevas leyes que permitian la posesion de tierras
y minas a los extranjeros, asi como la posibilidad de incorporar nuevas empresas, haciendo
mas grande a la tecnocracia’®. Todo este panorama de “logros” en aras del desarrollo y la
nacion moderna lograron ajustarse al plano internacional, segln estas nuevas tendencias y
métodos universales occidentales del manejo de la economia y del gobierno.

Estos elementos de modernidad promovidos por el gobierno federal, son también
impulsados por los gobernadores del estado de Veracruz, contemporaneos al presiente Diaz,
con sus respectivas variantes. El ferrocarril se constituyd entonces como el simbolo que gira
en torno a la modernidad y al progreso. En el discurso oficial de los gobernadores, existe
una esperanza puesta en el transporte ferroviario, desde el comienzo empieza a entretejerse
la relacion que mantiene el Estado con el ferrocarril en aras del desarrollo econémico. Por
esto es importante indagar sobre cdmo se tejen estas negociaciones, para entender la forma
en la que operaban las empresas extranjeras a través de una politica ventajosa auspiciada por
el estado, en donde este ultimo, como se ha visto en otras fuentes, queda sujeto al accionar
de los particulares del ferrocarril.

En el informe oficial de gobierno expuesto por Juan de la Luz Enriquez para el afio
de 1886, si bien se expone una idea de modernidad y de progreso sobre todo representada
por el ferrocarril como medio de trasporte innovador de la época, se demuestra cdmo se tejen
las negociaciones entre el estado y las empresas concesionarias del ferrocarril, lo cual expone
las libertades otorgadas por el gobierno federal en cuanto a la derogacion de impuestos a las
empresas extranjeras, que invierten en el transporte ferroviario. Otro elemento a destacar
sobre el discurso gubernamental a finales del siglo XIX, es la relacion con el impulso a
nuevos impuestos personales, en contraposicion con la derogacion de impuestos a
particulares ferrocarrileros. Esta idea de comercio, que converge con la idea de progreso y la

implementacion de las nuevas tecnologias del transporte, existe una clara intencién de

13 Guerra, 1988, pp. 58-125.
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favorecer a los empresarios del transporte y el papel que juegan las mercancias en
contraposicion con la clase menos privilegiada.

En los informes de los gobernadores del estado de Veracruz hacia finales del siglo
XIX queda claro cdmo en el imaginario de la época convergen las nociones de progreso y
prosperidad, reconociendo a las vias de comunicacion como un ramo que los genera, y que a
su vez las produce con mayor intensidad en comparacion con otros sectores. En ellos, el
ferrocarril es sinébnimo de progreso, las vias que se tejen sobre el territorio unen regiones,
pueblos y ciudades, potencializan la produccién y traen prosperidad a los lugares por los que
transitan, no solo el ferrocarril mismo sino sus estaciones. El discurso de Enriquez deja
entrever la importancia de lo que representa tener una estacion del ferrocarril en el territorio,
y la manera en que una estacion potencializa la produccion y genera nuevas relaciones
sociales y comerciales.

Para la bienvenida a Xalapa de la locomotora, Enriquez expone, “hermosa y
trascendental conquista realizada en este siglo por la actividad humana ”, continua mas abajo,
“y entonces se habran realizado las esperanzas que abrigan los nobles hijos de este suelo, de
verse libres del peligro de que se vio amenazado el porvenir comercial de Veracruz"**. De
modo que existe toda una idea de progreso y de modernidad depositada en el ferrocarril, en
sus conexiones con otras regiones, en el posicionamiento de sus estaciones, en la actividad
comercial y en el devenir social. Enriquez utiliza la palabra “peligro”, refiriéndose a la
posibilidad de que Veracruz quedara aislado del desarrollo ferroviario que se proyectaba con
la construccion de vias ferreas con destino al norte del pais, reflejando el imaginario del
gobierno en torno a la necesidad de vias de comunicacion ferroviarias. Juan de la Luz
Enriquez refiriéndose al ramo ferroviario:

Tengo verdadera complacencia en tocar este ramo, que comprende tanto
las vias generales, como las que tienen caracter de muy locales, porque lo

merece el notable adelanto, alcanzado en esta materia, puesto que

14 Blazquez, 1986, p. 2264. Memoria presentada ante la H. Legislatura del estado de Veracruz-Llave por el C.
Gobernador Constitucional General Juan de la Luz Enriquez, en la sesién del 17 de septiembre de 1886.

15 Ibidem, p. 3964. Memoria presentada ante la H. Legislatura del estado de Veracruz-Llave por el C.
Gobernador Constitucional General Juan de la Luz Enriquez, comprende el periodo corrido del primero de julio
de 1888 a 30 de junio de 1890.
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patentiza, tal vez mas que otras, el progreso obtenido y la prosperidad que

dia a dia se advierte en el estado®®.

El discurso de Enriquez deja entrever la importancia de lo que representa tener una

estacion del ferrocarril en el territorio, lo cual converge con otros textos que se refieren a la

manera en que una estacion potencializa la produccion y genera nuevas relaciones sociales y

comerciales. En su informe de gobierno ante la H. Legislatura del Estado de Veracruz,

Enriquez expone:

En la memoria de 1888 anunciaba a la camara que parecia proxima a ser
emprendida la construccidn de un tramo de via férrea interoceanica, que
habia de ligar una importante region del estado con la capital de la
republica. Hoy me es altamente satisfactorio hacer constar que la capital
de Veracruz quedd en intimo enlace con la de la nacién, por la importante
arteria mencionada, el 29 de junio de este afio, fecha en la que se inaugurd
con toda solemnidad el tramo de via a que me refiero. El 28 de julio del
afio préximo pasado llegd a Perote, primera estacion de este ferrocarril
en el territorio veracruzano, un tren directo de México, y en menos de un
afio tuvimos la satisfaccion de dar la bienvenida en Jalapa a la
locomotora, hermosa y trascendental conquista realizada en este siglo por
la actividad humana. Hay bastantes probabilidades de que dentro de muy
pocos meses quedaremos también comunicados por el nuevo ferrocarril,
con nuestro primer puerto, y entonces se habran realizado las esperanzas
que abrigan los nobles hijos de este suelo, de verse libres del peligro de
que se vio amenazado el porvenir comercial de Veracruz, con motivo de
la desviacion de las corrientes mercantiles, producida por el
establecimiento de las vias férreas entre la capital de la repablica y los
Estados Unidos del Norte y la falta de concurrencia que animaba a la

empresa del Ferrocarril Mexicano a sostener sus elevadas tarifas en

18 |hidem
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perjuicio del desarrollo econdmico de la zona oriental servida por dicha
linea. Este Ferrocarril Interocednico es tanto mas importante para el
Estado, cuanto que proporciona rapidos y baratos transportes a los
productos agricolas e industriales de una extensa y rica zona que habia
estado privada, hasta ahora, de ese medio de comunicacion que tanto

contribuye al progreso material de los pueblos?’.

Existe dentro del discurso una importancia mayor del ferrocarril para el estado, donde
se le asocia a la produccién agricola e industrial, se vuelve a asociar con el progreso de los
pueblos y lo que podia representar para las zonas donde no existe acceso a las vias de
comunicacion. En los informes de los gobernadores del estado se aprecia una crisis
generalizada, enfatizando que los productos agricolas son de gran importancia para las
economias regionales. Se entiende que las haciendas y los pequefios productores son pieza
fundamental en el desarrollo, esto conforma en cierta media el poder de los actores locales
como comerciantes, productores y hacendados, que posteriormente toman al ferrocarril como

herramienta en el traslado de la produccion y van consolidando su influencia a nivel local.

...aparenta por consecuencia de la crisis general del pais, ha prosperado
y prospera tanto como lo permiten el sistema rutinario de cultivo que
sigue una inmensa mayoria de los agricultores del Estado, y la falta de
los dtiles, herramientas, maquinaria y conocimientos agronomos de casi
todos nuestros cosecheros, y que ahora trata de difundir con loable
empefio entre los hacendados y agricultores de la costa de Sotavento de

nuestro Estado.'®

17 Blazquez, 1986, p. 3964. Memoria presentada ante la H. Legislatura del estado de Veracruz-Llave por el C.
Gobernador Constitucional General Juan de la Luz Enriquez, comprende el periodo corrido del primero de
julio de 1888 a 30 de junio de 1890.

18 |bidem, p. 2420.
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Es dificil identificar en el discurso oficial, pero sobre todo en el de los informes de gobierno,
la forma en la que se tejen las negociaciones y se establecen los acuerdos en cuanto a las
concesiones entre el estado y particulares. En una negociacién entre el estado y Delfin
Sanchez como concesionario del ferrocarril, Enriquez se refiera a esta obra como de
importancia para los intereses del estado, y deja ver una idea de que habra que otorgar en
consecuencia al “activo e inteligente sefior”, una serie de facilidades, pagos en moneda,

derechos®® y probablemente tierras, como se ha visto en otros casos.

Siguiendo los informes de Juan de la Luz Enriquez, sus intereses recaen en las
consecuencias positivas a la economia regional, exponen de nuevo el espacio de negociacion
entre el estado, la federacion y los empresarios constructores, lo cual demuestra su informe
para el afio de 1890.%° Si bien los aspectos agricola e industrial estan siempre presentes, me
Ilama la atencion que, al ferrocarril, las estaciones y sus ramales se les relacione poco con el
factor social, con la tecnificacion del trabajo, con empleos generados, con beneficio real para
los pueblos y para las familias, que con su trabajo fueron parte clave en el funcionamiento y
mantenimiento del ferrocarril, y que a su vez utilizaron también como fuente de transporte y
espacio comun. Demostrandose que para el gobierno, las vias férreas de comunicacion eran
mMAas una cuestion de empresarios, de oligarquias, entre el estado, la federacion y particulares,

para adquirir o mantener el poder econémico y politico en la region.

Tanto en los informes de Enriquez como en los de Dehesa, existe una renuencia a
discutir los términos de las concesiones y los acuerdos entre el estado y las empresas. Sin
embargo, aun cuando se ofrece a los concesionarios “la proteccion que merecen” no se Sabe
a qué tipo de proteccion y de auxilios se refiere, pues claramente se omite- Dehesa expone
refiriendose a los términos sobre las concesiones y los acuerdos con las empresas del
ferrocarril “de los cuales no hago mencidn, porque no estan definitivamente terminados estos
asuntos”?, Continuando con esta idea, se ofrece proteccion a la empresa del ferrocarril de

Cordoba y se le vincula con los gobiernos locales y de un supuesto arreglo entre el

19 Ibidem, p. 3964.
20 |bidem, p. 3965.
21 Blazquez, 1986, p. 4692. Informe presentado por el gobernador C. Teodoro A. Dehesa ante la H. Legislatura

del estado libre y soberano de Veracruz-Llave el 16 de septiembre de 1896.
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ayuntamiento y la empresa, asi como también se habla de un financiamiento federal y su
posterior conversion a acciones de capital para el gobierno. En los informes, se ofrece el
panorama de negociacion y de acuerdos, en donde se omite la informacion o se desvia la
atencion con la idea de que estos llevaran progreso a la region, siendo beneficiarios los

sectores de mayor produccion y control econdémico y politico en el estado.

1.2 Ferrocarriles e inversion publica

Para ubicar a las lineas locales en un contexto nacional es importante comenzar exponiendo
al México anterior al de la era ferroviaria. Con ello se pone en contexto hacia donde se
dirigian los recursos en obra pablica antes del Porfiriato, y cual fue la coyuntura que permitio
la inversion de capital extranjero hacia los Gltimos afios del siglo XIX.

Es importante exponer el sentido de la obra publica y como ésta se constituye hasta
el siglo X1X. Connolly rastrea sus origenes desde la figura de la concesion, que antecedio al
de la obra publica y que a su vez se deriva del concepto de propiedad heredado del periodo
colonial. La propiedad de la tierra se convierte entonces en un derecho para el estado

mexicano, legado de la corona espafiola.

La propiedad originaria de la corona fue asumida en cierta manera por
el estado independiente. A pesar de que sin excepcion todas las
constituciones mexicanas redactadas durante el siglo pasado consagran
el concepto liberal de la propiedad privada, no logrd extinguirse la

“soberania del dominio evidente del Estado sobre las tierras”.?

Ademas de la propiedad de la tierra, el estado se reservd el derecho de explotar
diversos negocios como la extraccién de la plata, la pélvora, el cultivo de tabaco, entre otros.
La figura de la concesion aparece entonces como el traslado de los derechos exclusivos de
explotacion del estado a manos de particulares. Esto es importante pues forma el antecedente

de la obra publica y nos hace entender que las vias de comunicacion y los puertos, por

22 Connolly, 1997, p. 56.
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ejemplo, que eran del control federal y que representaban a su vez considerable fuente de
ingresos para el estado, fueron concesionados a particulares y formaron el precedente de las
obras publicas y su negociacion durante el periodo porfirista.

Antes del florecimiento de los ferrocarriles en México existia una red de caminos, sobre todo
heredadas del periodo colonial, por los cuales se transportaba la produccion mineray agricola
en el pais. El gobierno federal gastaba grandes sumas para la construccion y el mantenimiento
de estos caminos. Existia, a su vez, una complicacion en el transito, pues los caminos se
extendian por largos trayectos de dificil acceso, terrenos empinados, laderas y parajes, todo
ello formaba parte del paisaje por el cual se abrian camino las vias de comunicacion.

Podemos ubicar varias regiones que se conectaban por estos caminos; como es el caso
de la region minera entre Zacatecas y Durango, entre la Ciudad de México y Guadalajara o
la carretera (camino) México—Veracruz. Este sistema engarzaba a la ciudad de México con
la region del norte del pais y el puerto de Veracruz. Podemos imaginar largos caminos y
senderos para mulas donde se transportaban numerosas cargas de la produccion agricola y
minera del pais®.

De modo que esta red de transporte estaba dominada principalmente por tierra, ya que
el comercio maritimo y de cabotaje eran limitados, lo cual significaba el uso de enormes
recursos para mantenerse en funcionamiento. Cuando las dinamicas comerciales
internacionales y el control del mercado interno cambiaron, la concesion adquirié un sentido
distinto, pues la construccion del ferrocarril implicaba mano de obra especializada, el pago
de salarios, la implementacién de tecnologias y materiales industriales. En ese sentido,

representaba una inversion.

En estas condiciones la concesion ya no era solamente un mecanismo para
privatizar el monopolio estatal de un bien o servicio existente, sino para
fomentar la produccién privada de uno nuevo. Lo que se concedia aqui-
ademas de los derechos monopdlicos que, de por si, podian fomentar el

negocio- eran determinadas ventajas economicas. En el caso de las

2 Coatsworth, 1976, p. 23-61. Para entender mejor como se conectaban estos caminos a través de las regiones,

los estados y los puertos.
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concesiones ferrocarrileras, tales ventajas iban desde las exenciones fiscales

hasta los subsidios directos para asegurar la rentabilidad de las inversiones.?

Tanto el ferrocarril como el tendido de las vias era de competencia federal, hasta que
las concesiones se abrieron a manos extranjeras debido a la incapacidad técnica y financiera
del gobierno mexicano, que extendié subsidios, otorgd tierras en propiedad y asigno
franquicias para este propdsito; lo cual permitio el incremento de la inversion extranjera en
este rubro y fomentd los lazos politicos y econdmicos entre el gobierno mexicano y los
concesionarios del ferrocarril.

Durante el Porfiriato se destinaron mayores fondos para el mejoramiento de caminos
que conectaran las principales ciudades productivas, que se complementaba con recursos
locales sobre todo a través de los estados por donde transitaban estos caminos, algunos otros
aportados por los municipios, comerciantes, propietarios y como parte de las cuotas de
pasajeros en el transporte. Con el advenimiento del ferrocarril, estos fondos fueron
canalizados a la construccion y al desarrollo de los ferrocarriles en detrimento de los caminos
nacionales. De este modo el uso del ferrocarril representd un incremento en las exportaciones,
consolidando a las lineas mas importantes, sobre todo a las de exportacion internacional,
como el Ferrocarril Mexicano, el Ferrocarril Central, el Ferrocarril Interoceanico y el
Ferrocarril Nacional, intensificando los vinculos entre el gobierno federal, los gobiernos
estatales, municipales y los actores locales.

La obra porfirista atrajo una serie de trabajos para la modernizacién fisica,
acompariadas por una euforia de progreso, en gran medida depositado en el ferrocarril como
innovacion del transporte. Estas obras que podemos ubicar entre 1880y 1930 se relacionaron
con el saneamiento urbano, puertos, ferrocarriles y edificios. Para este periodo podemos
observar que la inversién federal en millones de pesos se incrementa desde los inicios del

Porfiriato hasta su término.?®

24 Connolly, 1997, p. 58.
% |bidem, p.80. Se detalla el presupuesto ejercido para los distintos rubros arriba citados, las subvenciones
pagadas a las lineas del ferrocarril en distintos afios hasta 1910 y los kilometros de ferrocarril construidos

anualmente.
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Para comprender la obra publica durante el Porfiriato y sus afios posteriores, no solo la que
tiene que ver con ferrocarriles, sino su extension a otras areas de inversion y explotacion,
debemos en primer término analizar la figura de la concesion y como ésta fue parcialmente
desplazada por el contratismo a finales del siglo XIX. Cuando el Estado concede una
concesion como un derecho de uso o de explotacion a particulares, esto significa que esta
ejerciendo un derecho sobre la tierra con fines de explotacion, derecho de via, de la propiedad
del agua o del subsuelo y de los terrenos que resulten involucrados. Esto segun Connolly,
deriva del concepto patrimonialista de la propiedad, como una herencia de la colonia.?®

En ese sentido, la propiedad originaria de la corona fue asumida por el estado
independiente, que no extinguio la soberania que tiene el estado sobre las tierras. Bajo esta
idea, la concesion aparece como el traslado a manos particulares de un derecho exclusivo de
explotacion que es dominio del estado. Esto le da al estado el control sobre las vias de
comunicacion y los puertos, siendo ese control precisamente lo que le da el sentido a las
concesiones de obra publica durante el siglo XIX.

Siguiendo el sentido de estas ideas podemos comenzar a adentrarnos en la
conceptualizacion de la obra publica, como una fuente de ingresos estatales y no en el sentido
actual, como un interés general que ocasiona el gasto publico. Entonces las obras publicas
adquirieron un sentido mas de negocio que de inversion. Hacia finales de la colonia y durante
casi todo el siglo XIX, el escaso trabajo asalariado representaba un obstaculo para la
realizacion de obras publicas. Cuando surgi6 la necesidad del ferrocarril como un nuevo
medio de transporte, asi como de otras instalaciones en el pais, la concesion se reformul6
para adquirir un nuevo sentido. La construccién de un ferrocarril necesitaba ademas de un
pago de salario para la mano de obra capacitada, la compra de materiales y maquinaria
producidos industrialmente, lo cual representaba una inversion con sus respectivas ganancias,
en donde la concesion ya no solo era un mecanismo para privatizar un bien o servicio, sino
para fomentar la produccion privada de uno nuevo, que ademas de los derechos monopdlicos
para fomentar el negocio, otorgaba determinadas ventajas econdmicas, que para el caso de
las concesiones ferroviarias, iban desde extensiones fiscales hasta subsidios para asegurar la

rentabilidad de las inversiones?’.

2 Connolly, 1997, p. 55.
2"bidem, p.58.
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Recapitulando hasta aqui, lo que tenemos a mediados del siglo XIX, es una herencia historica
que recae en el sentido de la propiedad y que se ve justificada con la figura de la concesion,
una serie de necesidades econdmicas, ideoldgicas y politicas que permitieron el camino para
que el estado adoptara la promocion econdmica, y los medios indispensables para lograrlo.
De modo que el uso y propiedad de la tierra se vuelve una condicion necesaria para la
construccion de la obra publica y uno de los subsidios mas importantes para los
concesionarios.

Ahora, para el afio de 1880, no se dispone de los medios técnicos o financieros para
implementar esta politica. Por lo cual la concesion adquiere otra caracteristica, pues ya no es
solamente un instrumento para compensar la incapacidad de producir la obra, sino para que
el estado delegue la responsabilidad, siendo la figura para atraer a los medios técnicos y

financieros, en otras palabras, a las empresas extranjeras constructoras de ferrocarriles.

Las obras concesionadas, en particular los ferrocarriles, no lo fueron solo
por su calidad de ser “obras publicas”, sino porque el subsidio que
acompahfaba a la concesion se aplicaba como instrumento de fomento

econdmico®.

Asi fue como tanto las lineas de navegacion, como los ferrocarriles en el valle de
Meéxico, los telégrafos y posteriormente la generacion de energia eléctrica y los tranvias entre
otras obras, fueron objeto de la politica de la concesion. De modo que, para la década de
1890, la concesidon con subsidio, se habia extendido hasta incluir la construccion de hoteles
y fraccionamientos en la ciudad de México. Las concesiones y sus posibilidades de negocio
tuvieron un efecto en los agentes politicos de la época, pues condicionaba los margenes de
accion de los individuos que las otorgaban, al ofrecerles varias posibilidades econémicas, las
cuales se otorgaron en muchas ocasiones con falta de criterios financieros y técnicos, por lo

menos hasta la década de 1900%°.

28 Connolly, 1997, p. 62.
2bidem, pp. 64-65.
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En el afio de 1888, México adquirid prestamos del extranjero y aumentd la emision de bonos
de la deuda interna. Con ello, existié un cambio en la division de las funciones entre los
niveles de gobierno, asi como el tipo de obras publicas que podian realizar, el arreglo de estas
obras entre el sector privado y publico para su produccidn, asi como el sentido del concepto
mismo de obras publicas. Esta situacion gener6 una tendencia a centralizar las funciones en
manos del gobierno federal, con un acaparamiento de los medios econdmicos y del resto de
la estructura politico administrativa. Esto gener6 un debilitamiento en las finanzas de los
gobiernos locales debido a una serie de reformas constitucionales que se dieron entre 1884 y
1901, con las que se abolieron las alcabalas y otros impuestos locales, prohibiendo a los
gobiernos de los estados contraer deuda externa®.

Con el fin de las posibilidades de los niveles administrativos estatales para el acceso
a la contratacién de grandes obras, la centralizacion de las obras publicas recay6 entonces en
el gobierno federal. La obtencion de préstamos del gobierno federal le permitié recuperar
gradualmente sus prerrogativas en trasporte y derecho de via. Esto reafirmo la centralizacion
econdémica, administrativa y geografica de las obras publicas durante el Porfiriato. Es asi
como la construccion de una buena parte de las obras publicas, tanto las que eran construidas
por el gobierno, como las que tenian el cardcter de obra publica, fueron encargadas a
contratistas. La construccion de obras por contrato gener6 un endeudamiento pablico, el cual
podemos ejemplificar con el caso de la empresa S. Pearson & Son. y las obras en las que
intervino por contrato con el gobierno federal. Dicho de otro modo, esta centralizacion de las
funciones gubernamentales dejo una estructura institucional para la produccion de obras
publicas por contrato a partir de los Gltimos afios del siglo X1X.

Esta obra publica fue durante el Porfiriato y sus afios posteriores, canalizada en su
mayoria a la construccion de ferrocarriles, que en el afio de 1891 alcanzo6 una cifra de 25
millones de pesos, que en comparacion con las obras de comunicacién en su punto mas alto
en el afio de 1908 fue de 7 millones de pesos, para edificios y monumentos en el afio de 1908
fue de 5 millones de pesos y el de telégrafos para el afio de 1885 fue de 11 millones de pesos®!

(segun la cifra mas alta anual entre los afios de 1882 y 1912).

%0 Tena, 1992, pp. 705-713.
%1 Rojas, 1986, p. 203.
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Por su parte, como ya se ha dicho, debido a la incapacidad técnica y financiera del gobierno
mexicano para construir ferrocarriles, y a la confianza depositada en los capitales extranjeros,
la mayor parte de las concesiones fue otorgada a empresas extranjeras, con amplios
beneficios como franquicias, tierras y subsidios en efectivo. Con una estimacion que asciende
a los 1 130 millones de pesos para el afio de 1911.%

El financiamiento de las obras a través del endeudamiento también generé cambios
en la manera de administrar el fomento de los ferrocarriles y las obras publicas, existiendo
una clara relacion entre los contratistas y sus acreedores, la cual tenia una relacion directa
con los prestamos posteriores una vez establecido el contrato. El contratismo también se
distinguio por la distribucion de nuevas rutas ferroviarias, dentro de las cuales entran algunos
de los pequefios ramales o lineas del ferrocarril, como el Xalapa-Teocelo. Por su parte, el
contratismo tendid en sus afios posteriores, a un mayor control del estado sobre el sector y de
una mejor supervision de los dineros gastados por la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico, en buena medida por la presencia de Limantour en los asuntos relacionados con el
financiamiento y con la promocion de obras plblicas a partir de 18932,

Es importante entender que gran parte de la obra publica, sobre todo la de ferrocarriles
fue cambiando de concesiones a contratos para finales del siglo XIX. Para el caso del
ferrocarril Xalapa-Teocelo, vemos concesiones hasta el afio 1898 y posteriormente contratos
entre la compafiia Jalapa Railroad & Power Company y el gobierno mexicano. Con las
caracteristicas para el contratismo en obra publica aqui ya descritas.

En resumen, el sistema de produccion de obras pablicas y su éxito a finales del siglo
XIX, se debid al contratismo. Obras y servicios se delegaron a empresas particulares y gran
parte del proyecto ferroviario se construyd bajo este esquema. La distincion entre el
contratismo y el sistema de concesiones radica segun Connolly en tres aspectos: el primero,
el tipo de obra por contratos es diferente al de las obras concesionadas, siendo que las obras
contratadas desemperfian funciones estratégicas nacionales y porque su explotacién o uso no
representa un negocio rentable. En segundo lugar, el control del gobierno sobre las obras
producidas y los servicios que ofrecen, desde el disefio del proyecto y la toma de decisiones,

hasta la administracion de los servicios, los derechos de tierras, de las obras y las empresas

%2 Nicolau, 1965, p. 1154.
33 Connolly, 1997, pp. 88-89.
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responsables de su explotacion. Y como tercera caracteristica, la centralizacion de los
recursos financieros y la capacidad de endeudamiento del gobierno federal®, el cual no podia
mas que provenir directamente del extranjero, como ya se abordd anteriormente en este
apartado.

Por su parte, haciendo un balance general sobre la obra publica, para el tiempo que
nos interesa y hasta donde pude encontrar datos, entre 1880 y 1920, bien sabemos que los
ferrocarriles fueron la mayor inversion en obras realizadas, cuyos kilémetros de via se
extendieron de 9 850 km en 1891 a 19 280 por lo menos hasta 1910%°, con un monto en
subsidios para el afio de 1902 que rond6 los 144 891 743.92 pesos.>®

En cuanto a las obras de urbanizacion como la pavimentacion de calles, el
alumbramiento, el abastecimiento de agua, la red del drenaje y las obras hidraulicas, fueron
responsabilidad de los municipios y en caso de algunas ciudades, debido a las inversiones de
los gobiernos estatales. Para lo cual, recurrieron a contratistas, muchos de ellos compafiias
constructoras de ferrocarriles, para el caso de los grandes ramales vemos el ejemplo de la
empresa S. Pearson & Son., que ademas de ser la encargada de culminar la construccion del
Ferrocarril de Tehuantepec, fue contratada para encargarse de la construccion y
mantenimiento de otras obras publicas como las aqui descritas. Y para el caso de los
municipios de Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo, la empresa Jalapa Railroad & Power Co.
y los empresarios vinculados a esta, contratistas del ferrocarril Xalapa-Teocelo, se hicieron
de contratos para la construccion de obra publica en la region, en el ambito de la urbanizacion
desde finales del siglo X1X y hasta la década de los afios 20 del siglo XX, como se vera en

el siguiente capitulo.

34 Connolly, 1997, p. 107.
35 Calderén, 1965, pp. 568, 628.
36 Macedo, 1905, pp. 230-231.
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Inversiones en obras de urbanizacién en algunos municipios de México 1890-1920

Municipio y obras

Contratista

Ciudad de México
Desague del valle
Gran canal 1889- 1897

S. Pearson & Son.

Ciudad de México
Tunel

Pavimentacion hasta 1903

Abastecimiento de agua potable

Drenaje, compra de equipo y maquinaria

Reid & Campbell

Cia. de Adoquines y Asfaltos 1891-1900
Barber Asphalt Paving Co. 1900-1903 (55
calles)

Neuchatel Co. 1900-1903 (33 calles)
Administracion Directa de la Junta Directiva
de Provision de Aguas Potables 1905-1913
Holly Manufacturing Co. 1897-1899

Ciudad de México
Construccion parcial

Letellier & Vezin 1898-1903

Veracruz
Abastecimiento de agua potable
Drenaje

S. Pearson & Son. 1901-1904

Coatzacoalcos
Saneamiento y drenaje

S. Pearson & Son. 1906

Salina Cruz S. Pearson & Son.
Saneamiento y agua

Xalapa

Coatepec John B. Frisbie
Teocelo Jalapa Railroad & Power Co.
Drenaje W.K. Boone
Edificios y complejos 1911-1920

Pavimentacion

(sin datos precisos sobre los afios de las obras

Alumbrado en los 3 municipios)

Mazatlan S. Pearson & Son.

saneamiento

Tampico

saneamiento Aston Chanler 1901

Puebla Cia. Bancaria de Obras y Bienes Raices 1907-
1910

Monterrey Stocker & Walker

*Cuadro 1. Fuentes: Saneamiento y agua en la Ciudad de México, Mansilla, 1990. Inversion en otras obras,
SCOP y Gamboa 1982. Sobre Xalapa, Coatepec y Teocelo, en Garcia, 1989.
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Como puede verse en el cuadro 1, las inversiones en urbanizacién fueron realizadas en gran
medida por las mismas compafiias contratistas del ferrocarril en México para los afios de
1890 a 1920. Ahora, comparando los nimeros de la inversion publica en los ferrocarriles con
los de la urbanizacion hasta el afio de 1910, nos damos cuenta que no existié un cambio
sustancial en cuanto a la inversion, que se mantuvo en alrededor de un 10% segun diversos
calculos®”. Unicamente siendo legados por el gobierno los trabajos de construccion, tanto de
grandes obras como de algunas obras pequefias a nivel estatal o municipal, a los contratistas
ferroviarios extranjeros llegados al pais durante el Porfiriato. Finalmente, cabe destacar que
estas obras de urbanizacién son palpables dentro del contexto urbano de las ciudades. El
drenaje, las calles pavimentadas, el alumbrado puablico, las redes de agua, asi como los
ferrocarriles, los tranvias urbanos y los puertos beneficiaban y daban servicio a un cierto
sector de la poblacidn, y algunas de ellas llegaron a ser de uso exclusivo o privado cuando su

financiamiento fue pablico, aunque ese es un tema que no se trata en este trabajo.

1.3 Ramales troncales

Entender por qué la atencion se concentra en las grandes lineas del ferrocarril y no en los
pequefios ramales como el Xalapa-Teocelo, el Cdrdoba-Coscomatepec o los tranvias
urbanos, cobra importancia para poner en perspectiva el tema de investigacion. A su vez, esto
nos permitira tener un panorama general sobre el sistema ferroviario mexicano y veracruzano
asi como de las lineas mas importantes del pais en el sentido de la forma en la que operaban
sus concesionarios, su importancia empresarial y sus conexiones econémicas Yy politicas en
las distintas regiones por las cuales circularon sus intereses. Ademas, se hard un énfasis
particular en el Ferrocarril Interoceanico por la importancia que representd para la ciudad de
Xalapa, el tranvia urbano y el ferrocarril Xalapa-Teocelo, asi como para el sector empresarial
vinculado a éste, para comprender la configuracion del paisaje regional y local. Con ello voy
a delinear la dinamica de movilidad en torno a Los Sauces en Xalapa, donde se encontraban
las estaciones del ferrocarril Xalapa-Teocelo y la del Ferrocarril Interoceanico, tema que

abordaré en el Gltimo capitulo.

37 Morse, 1975. Como se citd en Connolly, 1997, p. 103
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Durante el primer periodo de gobierno del presidente Porfirio Diaz (1876-1880) se promovid
la construccidn ferroviaria por medio de concesiones a los gobiernos de los estados y a
particulares mexicanos, ademas de las administradas en forma directa por el estado. Bajo
concesion a los gobiernos de los estados se construyeron las lineas de Celaya-Leon,
Omestuco-Tulancingo, Zacatecas-Guadalupe, Alvarado-Veracruz, Puebla-lzGcar de
Matamoros y Mérida-Peto. Bajo concesion a particulares mexicanos destacan las lineas del
Ferrocarril de Hidalgo y las lineas de Yucatan. Por administracion directa del estado, el
Ferrocarril Nacional Esperanza-Tehuacan, el Ferrocarril Nacional Puebla-San Sebastian
Texmelucan y el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Mas tarde, la mayoria de estas lineas
formarian parte de los grandes ferrocarriles de capital extranjero, y se unirian a los
Ferrocarriles Nacionales de México en un periodo posterior (cuando fueron nacionalizadas
por José Yves Limantour, Secretario de Hacienda en 1908).

En 1880 se otorgan tres importantes concesiones ferroviarias a inversionistas
norteamericanos, con toda clase de facilidades para la construccion e importacion de material
y equipo rodante, que dieron origen al Ferrocarril Central, al Ferrocarril Nacional y al
Ferrocarril Internacional. Al concluir el primer periodo de gobierno de Diaz, en 1880, la red
de vias férreas de jurisdiccion federal contaba con 1,073.5 km de via. Posteriormente, durante
los cuatro afios de gobierno de Manuel Gonzalez se agregaron a la red 4,658 km. El Central
concluyo su tramo hasta Nuevo Laredo en 1884 y el Nacional avanzo en sus tramos del norte
al centro y viceversa. En ese afio la red contaba con 5,731 km de via.

El retorno de Porfirio Diaz y su permanencia en el poder de 1884 a 1910 consolidaron
la expansién ferroviaria y las facilidades a la inversidn extranjera. En 1890 se construyen
9,544 km de via; 13,615 km en 1900; y 19,280 km en 1910.
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Principales lineas del ferrocarril en México 1888-1929

Ferrocarril

Descripcion

Ferrocarril Central

Concesion otorgada a la compafiia bostoniana Achison, Topeka, Santa Fe. Linea entre la Ciudad
de México y Ciudad Juarez (Paso del Norte). Inaugurada en 1884 con un ramal al Pacifico por
Guadalajara y otro al puerto de Tampico por San Luis Potosi. El primer ramal se inauguré en
1888 y el segundo en 1890.

Ferrocarril de Sonora

En funciones desde 1881, concesionado a la Achison, Topeka, Santa Fe. Linea de Hermosillo a

Nogales, frontera con Arizona.

Ferrocarril Nacional

De la Ciudad de México a Nuevo Laredo. Inaugurada su linea troncal en 1888. Posteriormente
con la compra del Ferrocarril Michoacano del Sur, se extendid hasta Apatzingan y por el norte
se vinculé con Matamoros. Quedd concluido en su totalidad en 1898.

Ferrocarril Internacional

De capital norteamericano. Linea de Piedras Negras a Durango, a donde lleg6 en 1892.

Ferrocarril Interoceanico

De capital inglés. Linea de la Ciudad de México a Veracruz, via Jalapa (1888). Con ramal a
IzGcar de Matamoros y Puente de Ixtla.
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Ferrocarril Mexicano del
Sur

Concesionado a nacionales, finalmente fue construido con capital inglés. Linea que va de la
ciudad de Puebla a Oaxaca, pasando por Tehuacan. Fue inaugurada en 1892. En 1899 compré

el ramal de Tehuacéan a Esperanza del Ferrocarril Mexicano.

Ferrocarril de Occidente

De capital inglés. Linea del Puerto de Altata a Culiacan en el estado de Sinaloa. Ferrocarril
Kansas City, México y Oriente, de capital norteamericano. Derechos comprados a Alberto K.
Owen en 1899. Linea de Topolobampo a Kansas City que s6lo logré consolidar el trayecto de
Ojinaga a Topolobampo, con la construccidon por la S.C.O.P. del Ferrocarril Chihuahua-Pacifico
de 1940 a 1961.

Ferrocarril Nacional de

Tehuantepec

Del puerto de Salina Cruz en el Océano Pacifico a Puerto Mexico (Coatzacoalcos) en el Golfo
de México. Inicialmente de capital estatal, en 1894 se responsabiliza de su construccion la firma
inglesa Stanhope, Hamposon y Crothell, con malos resultados. En 1889 se encarga de su
reconstruccion la Pearson and Son Ltd. Esta misma compafiia se asocia en 1902 con el gobierno
mexicano para la explotacion del ferrocarril. En 1917 se rescinde el contrato a la Pearson y el

gobierno toma a su cargo la linea, anexada a los Ferrocarriles Nacionales de México en 1924.

Ferrocarril Mexicano del

Pacifico

De capital norteamericano. Linea de Guadalajara a Manzanillo pasando por Colima. Fue

concluida en 1909.

Ferrocarril Sud-Pacifico

Del grupo norteamericano Southern Pacific. Producto de la unidad de varias lineas. Parte de

Empalme, Sonora, y llega a Mazatlan en 1909. Finalmente, la linea llega Guadalajara en 1927.
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Ferrocarriles Unidos de

Yucatan

Financiado por empresarios locales. Se integraron en 1902 con los diversos ferrocarriles
existentes en la peninsula. Permanecieron aislados del resto de las lineas férreas hasta 1958, con

el ensanchamiento del ramal Mérida a Campeche y su conexion con el Ferrocarril del Sureste.

Ferrocarril Panamericano

Inicialmente de capital norteamericano y del gobierno de México por partes iguales. Unio la
frontera con Guatemala, en Tapachula y San Jer6nimo, con el Nacional de Tehuantepec pasando

por Tonala. Se termind de construir en 1908.

Ferrocarril Noroeste de

México

En operacion en 1910. De Ciudad Juarez a La Junta en el estado de Chihuahua. Posteriormente

integrado al Chihuahua-Pacifico.

Ferrocarriles Nacionales

de México

En 1908 nacen los con la fusion del Central, el Nacional y el Internacional (junto con varios
ferrocarriles pequefios que le pertenecian: Hidalgo, Noroeste, Coahuila y Pacifico, Mexicano
del Pacifico). Los Nacionales de México contaban en total con 11,117 km de vias férreas en
territorio nacional. En 1910 estalla la Revolucion Mexicana peleada sobre rieles. Durante el
gobierno de Francisco I. Madero la red aumenta 340 km. Para 1917 se habian agregado a la red
de los Nacionales de México los tramos Tampico-El Higo (14.5 km), Cafiitas-Durango (147
km), Saltillo al Oriente (17 km) y Acatlan a Juarez-Chavela (15 km).

Ferrocarril Sub-Pacifico

Comienza en 1929 y Unio6 a Nogales, Hermosillo, Guaymas, Mazatlan, Tepic y Guadalajara.

Ademas, se avanzo en la linea que cubriria los estados de Sonora, Sinaloa y Chihuahua.

*Cuadro 2. Fuente: México Desconocido, 2017. Red Ferroviaria. Recuperado de https://www.mexicodesconocido.com.mx/red-ferroviaria.html
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Los grandes ramales del ferrocarril que se extendieron por el territorio mexicano durante el
siglo XIX reflejaron una interconexion a nivel nacional. Es claro que el propésito del tendido
de estos ramales en el pais es conducirlos ya sea hacia los puertos o encaminarlos hacia la
frontera con los Estados Unidos. Por eso es que vemos a estos ramales extenderse por
kilometros de via para conectar al centro del pais con la frontera norte como es el caso del
Ferrocarril Central, que se extiende desde ciudad de México hasta Ciudad Juarez, el
Ferrocarril de Tehuantepec que conecta al Océano Pacifico con el Golfo de México, desde
Salina Cruz hasta Coatzacoalcos, el Ferrocarril Interoceanico, que se extiende desde Ciudad
de México al puerto de Veracruz y el Ferrocarril Mexicano para conectar a México y
Veracruz con una ruta diferente a la del Interoceénico via Orizaba.

Estos grandes ramales permiten analizar una légica de la expansion ferroviaria ligada
a intereses econdmicos extranjeros con la politica de desarrollo tecnoldgico nacional, en
donde se articulan intereses con distintos grados de complejidad, desde recursos financieros,
capital humano vy distintas formas empresariales, hasta la politica de inversion ventajosa
ligada hacia el exterior, el desarrollo del capitalismo en América latina y la forma en la que
se descapitalizan las economias en vias de desarrollo, por mencionar algunas (que en el caso
de Xalapa y sus alrededores se ve ligado a los intereses econdmicos en el recurso financiero,
las nuevas politicas de inversion y sus formas empresariales). Este campo de analisis permite
centrar los estudios a los grandes ramales con miras al desarrollo empresarial y a los efectos
que estos tuvieron sobre la organizacion econémica, politica y social en distintos contextos
historicos. De modo que, es de importancia para este trabajo el exponer el funcionamiento
de los grandes ramales del ferrocarril durante el Porfiriato y en los afios posteriores a la
revolucion, para entender el entramado de las vias férreas en el pais, y asi poder
contextualizar las lineas del Ferrocarril locales y principalmente a las que estuvieron en las
cercanias de Xalapa para darles un contexto histérico y espacial. En ese sentido, se abordara
de manera concreta los casos del Ferrocarril Mexicano (México-Veracruz), el Ferrocarril
Central Mexicano y del Ferrocarril Interoceanico, este Gltimo vinculado estrechamente a la
linea Xalapa-Teocelo y el tranvia urbano, que transitaba desde Ciudad de México a Veracruz,

via Xalapa.
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1.3.1 Ferrocarril Mexicano (México-Veracruz)

El Ferrocarril Mexicano fue la primer linea férrea inaugurada en Meéxico en el afio de 1873,
construida con capital inglés, conectd la Ciudad de México con el puerto de Veracruz via
Orizaba, contaba con un ramal de Apizaco a Puebla y para el afio de 1876, la longitud de su

linea era de 679.8 km. 38
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*Mapa 1. Primera linea del ferrocarril entre Veracruz y México, con el ramal de Apizaco a Puebla'y
la linea de Veracruz a Xalapa. Fuente: H.C.R. Becher, 1877. A trip to Mexico : being notes of a

journey from Lake Erie to Lake Tezcuco and back.

Resalta en primer lugar que ésta es la primera concesion otorgada en México para la
construccion de un ferrocarril, el presidente Anastasio Bustamante consigna a Francisco

Arrillaga esta obra en el afio de 1837. Veinte afios después, en 1857, la concesion quedo a

38 México Desconocido, 2017. Red ferroviaria. Recuperado de https://www.mexicodesconocido.com.mx
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manos de Manuel y Antonio Escandon, durante el Segundo imperio de Meéxico, la
construccion avanzé muy lento, como veremos a continuacion.

A partir de 1837 comienza el impulso por la construccién de vias férreas en el pais,
la primera mitad del siglo XIX se vio envuelta en conflictos bélicos y guerras extranjeras, el
panorama de inestabilidad politica producto del conflicto entre las facciones surgidas a raiz
de la independencia ocasionaron un obstaculo para la inversion de capitales extranjeros que
lograran activar la economia para sacar al pais del atraso tecnolégico en el que se encontraba.
A pesar de los esfuerzos promovidos por el gobierno para impulsar la construccion de
ferrocarriles y alentar el &nimo de los empresarios locales, los proyectos ferrocarrileros
avanzaron muy lentamente, siendo hasta la restauracion de la republica en 1867 cuando
comenzaron a verse consolidados.*

Existié un evidente debate sobre si el ferrocarril debia pasar por Orizaba o via Xalapa,
Antonio Escandon selecciond un topografo durante un viaje a Estados Unidos en 1857 para
realizar los trabajos de la ruta entre México y Veracruz. El ingeniero seleccionado obedecid
a una decision tomada entre Escandon y el entonces ministro de México en Washington. El
ingeniero elegido Andrew Talcott tenia una amplia experiencia en la construccion de
ferrocarriles en los Estados Unidos. El levantamiento topogréafico se realizé con la intencion
de poder decidir la ruta que tomaria el ferrocarril; existia un informe preliminar sobre la ruta
via Xalapa que fue entregado a Talcott, en este informe, que habia sido elaborado por Pascual
Almazan a partir de un rapido viaje por la regién, arrojo conclusiones altamente negativas,
para verificar este informe se comisiond a dos ingenieros para realizar el viaje por la ruta a
Xalapa, sin embargo, debido a las condiciones politicas y sociales de la época, sobre todo
por los grupos en rebelion al régimen liberal y los asaltos que cominmente se daban durante
los viajes, se decidid no realizar ninguna de las inspecciones sobre las rutas del ferrocarril,
ademas se regresé a los Estados Unidos a la mayoria de los ingenieros y encargados que
inspeccionarian la ruta por Xalapa.*°

Para 1875 se tenia construida la via angosta del ferrocarril hacia Xalapa, impulsada
en gran parte por los esfuerzos realizados por Ramén Zangroniz, seguia la ruta inspeccionada

por Almazan faltando el menos del dos por ciento para concluirse, mientras que a la ruta via

% Valencia, 2017, pp. 31-32.
40 Gresham, 1975, pp. 67-68.
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Orizaba le faltaba alrededor del cuatro por ciento. Segun los informes de los ingenieros las
dificultades para consolidar la via hacia Xalapa eran menores en cuanto al nimero y el tipo
de puentes que debian concluirse, asi como los cortes y los tineles para consolidarla. Un
ingeniero informd en 1911 que de haber concluido los estudios con mayor detenimiento se
habria optado por conducir el camino de la via férrea por Xalapa.** Mientras que el informe
de un segundo ingeniero advirtio que la ruta via Xalapa seria la mas adecuada de acuerdo a
las especificaciones sobre la pendiente general.*? De acuerdo a estos hechos, la decision
tomada en 1858 contradecia a la de los informes realizados por los ingenieros encargados de
acuerdo a la inspeccion geografica. La realidad es que los hermanos Escandon decidieron la
ruta via Orizaba, argumentando que el informe realizado por Almazan era suficiente. Los
Escandon se verian beneficiados con la ruta a traves de Orizaba debido a que obedecia a sus
intereses econdmicos, pues tenian negocios en la region, eran duefios de la fabrica textil de
Cocolapan cercana a Orizaba y situada junto a la ruta del ferrocarril. Ademas de soportarse
en el informe de Almazan, los Escandon argumentaron que la zona via Orizaba tenia una
mayor densidad de poblacién y una mayor actividad econémica, de este modo el ferrocarril
proporcionaria mayores ventajas a la nacion.*®

La construccion del Ferrocarril Mexicano como es el caso de otras lineas se realizo
por etapas, el primer tramo se concluyd en agosto de 1864 desde México a la Villa de
Guadalupe Hidalgo y de Tejeria a Paso del Macho en 1867, una segunda etapa en septiembre
de 1869 con la linea de Apizaco a Puebla, inaugurada por el presidente Juarez y una tercera
etapa con su culminacion en Orizaba en el afio de 1872, finalmente inaugurada en enero de
1873.4

41 Low, “Review”, p. 1611-1612. Como se citd en Gresham, 1975, p. 69.

42 |bidem, p. 1613. Como se cit6 en Gresham, 1975, p. 69.

43 Gresham, 1975, p. 70.

44 Moreno, Roberto E., 2005. El ferrocarril México Veracruz fue inaugurado con pompa en 1873.

La Cronica de Hoy. Recuperado de http://www.cronica.com.mx
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*Fotografia 1. Inauguracién del Ferrocarril Mexicano. Fuente: Plumas Libres, 25 de marzo de 2019.

Recuperado de https://plumaslibres.com.mx/2019/01/01/un-dia-como-hoy-se-inaugura-el-ferrocarril-

mexico-veracruz/

La narrativa contenida en el periddico El Siglo XIX*, detalla el recorrido de la
comitiva presidencial desde su salida de Ciudad de México (estacion de Buenavista) hacia
Orizaba, su estancia de seis dias en la ciudad y su regreso a México. El periddico destaca un
informe detallado remitido desde Orizaba, anunciando el término de la linea con la
conclusion de los tuneles y una maquina de pruebas para verificar el funcionamiento de la
via, asi mismo, se informa sobre las condiciones sanitarias del puerto de Veracruz, libre de
enfermedades y con un clima dispuesto al viaje. Dada la euforia por el tren y su inauguracion
(lo cual vemos cominmente en las inauguraciones de vias a lo largo del siglo XIX, lo mismo
para el caso del ferrocarril Xalapa-Teocelo, inaugurado por el presidente Diaz) la ocupacion
hotelera en el puerto de Veracruz se vio a tope, no quedando lugares disponibles para los
visitantes al evento del primero de enero de 1873.

4 El Siglo XIX del 19 de diciembre de 1872 al 7 de enero de 1873 (microfilm, UNAM, Hemeroteca Nacional),
séptima época, afios XXXI1 y XXXIII, tomos 54 y 55, nimeros 10 y 209.
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Viaje Sencillo
Primera clase $16.00
Segunda clase $12.50
Tercera clase $7.50

*Cuadro 3. Costo inaugural de los pasajes. Ferrocarril Mexicano. Fuente: El Siglo XIX 23 de
septiembre de 1872, (microfilm, UNAM, Hemeroteca Nacional), séptima época, afios XXXII, tomo

54, nlmero 10.

El lunes 23 de septiembre de 1872 el periodico El siglo XIX publica, “esta baratura
es una de las primeras ventajas del ferrocarril”, refiriéndose al costo de los pasajes. Este gusto
discursivo se une al de muchos de los habitantes y gobernantes decimondnicos que veian al
ferrocarril como el monstruo tecnoldgico del transporte que aventajaba la comunicacion y el
traslado de pasajeros y mercancias, llevando consigo el tan anhelado progreso.

De acuerdo con la nota se recibieron telegramas desde las estaciones de Sultepec,
Orizaba y Tejeria entre los dias 1 y 3 de enero de 1873. “Ayer por la noche (martes 31 de
diciembre de 1872), la Estacidon de Buenavista presentaba el aspecto més interesante, varias
hogueras encendidas, iluminaban con su luz rojiza a los grupos de trabajadores que con
esfuerzos verdaderamente atléticos preparaban todo lo concerniente al principio de la
festividad que hoy tiene lugar”. “Desde muy temprano un crecido nimero de locomotoras se
dispuso, y a las dos de la mafana todas estaban en estado de servicio”. ““A las tres, los vagones
estaban colocados en la estacion convenientemente, y a las cuatro los entusiastas repiques y
la prolongada salva de artilleria, anunciaron que el presidente habia salido de palacio. “El Sr.
Lerdo de Tejada se presento en el lugar de la salida del tren contento ... y estrechaba con
efusion la mano de sus amigos”. “En pocos momentos, el gran nimero de vagones que
formaban el tren se llend completamente por los invitados, y a las cinco de la mafana el
agudo silbido de la locomotora anuncié el momento de la partida ... La musica del primer
Batalldn de linea dej6 oir entusiastas dianas, y una bateria convenientemente colocada cerca
de la estacion conmovio6 a los circunstantes con una salva de 21 cafionazos”. “El primer tren
se perdio entre las frondosas arboledas de Buenavista, y una hora después el segundo salia

de una manera no menos entusiasta que el anterior ... iba alli toda la gente de pluma, todos
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nuestros amigos periodistas, formando una algarabia ensordecedora”. “La esplendente aurora
del primer dia del afio, derramo sus reflejos sobre los que presenciamos este suceso de tan
trascendental interés”. 46

Este ferrocarril impulsé la comunicacion y el comercio en todo el pais, y
particularmente, en la regién de estudio que interesa a este trabajo, como vemos en el mapa
no.1, el ramal se extiende desde Veracruz a México, conectandose por 3 vias hacia Medellin,
Xalapa (Interoceéanico) y Puebla. Era una linea troncal al igual que la del Interoceénico, que
junto con la del Nacional de Tehuantepec y la linea de Veracruz al Istmo, posicionaron al
estado de Veracruz como uno de los mejor conectados por vias férreas en el pais, uniendo
dos puntos clave del comercio hacia los ultimos afios del siglo XIX.

El Ferrocarril Mexicano enlazo a la ciudad de México con Veracruz a través de 423.75
km de via, 47 km de Apizaco a Puebla, 40 km entre Orizaba y Bocal del Monte, transitando
una complicada geografia en cuyos tramos las necesidades hicieron de la ingenieria
constructiva una proeza por la altura, el paso sobre rios y barrancas, construyendo viaductos
y tuneles. Antonio Escandon comerciante y hacendado, segundo concesionario, culmina los
trabajos de construccion junto con la Imperial Railway Co. y posteriormente con la compafiia
Imperial Mexican Railway, quien dirigio la linea por Cordoba y Orizaba, no asi por Xalapa.
En sus inicios este ferrocarril contd con veintisiete estaciones, doce de ellas en territorio
veracruzano: Veracruz, Tejeria, Purga, Soledad, Camardn, Paso del Macho, Atoyac,
Cordoba, Fortin, Orizaba, Maltrata y Boca del Monte, con 180 km de extension.*’

Si bien los costos de los pasajes para este ferrocarril eran accesibles para la época, de
acuerdo a la prensa, y en sus inicios el costo por el traslado de carga (mercancias, materiales,
etc.), parecio tener un precio justo segun lo establecido en la concesién, sobre todo en el
descuento respecto de las importaciones y las reducciones hechas debido a la competencia

con otras lineas*, la operatividad de este ferrocarril result ser mas cara de lo previsto, sobre

46 El Siglo XIX del 1 al 3 de enero de 1873 (microfilm, UNAM, Hemeroteca Nacional), séptima época, afio
XXXII1, tomo 55, nimero 209.

47 Montero, 2016, p.4.

48 AGN, SCOP, 1/156-1, ff. 2-7 y 1/111-1, ff. 17-27. Las tarifas de carga en centavos por ton/km oscilaban
entre los 10.26 y los 14.36 en transporte de subida y entre 5.13 y 7.18 en transporte de bajada, con un descuento

aproximado de 40% respecto a importaciones.

37



todo en viajes de subida (Veracruz-México) que en los de bajada, debido al trazado de la
linea, complicado en algunos de sus puntos, como ya se vio, a las pronunciadas pendientes y
a los viajes que presentaban un desequilibrio entre la subida y los viajes México-Veracruz.
Sin embargo, estos factores no elevaron los costos de fletes, ni los de pasaje, que se
mantuvieron como uno de los mas bajos, incluso durante el porfiriato. Esto obedeci6 a dos
razones principales tomadas por el estado mexicano, en primer lugar , mantener los costos
bajos del pasaje, incluso a la par del trasporte carretero, pues debia ser un beneficio real para
los usuarios, elemento importante para el gobierno de Juarez, sobre todo porque debia de
haber concordancia con lo que el ferrocarril representaba como un medio de transporte eficaz
y ventajoso para las comunidades, en segundo lugar, se buscaba asegurar los beneficios para
la empresa constructora, pues se debia recuperar la credibilidad ante la comunidad
internacional, después de la guerra de intervencion. Una tercera explicacion para el disefio
de las tarifas y los costos bajos con respecto a las importaciones, es una politica proteccionista
que castigo a las importaciones por sobre las exportaciones.*®

En cuanto a la competencia de este ferrocarril con otras lineas, sobre todo con el
Ferrocarril Interoceénico, lo obligé a mejorar para competir, sobre todo a partir de la década
de 1880, mantuvieron sus tarifas bajas, transportaron volimenes reducidos, importaciones de
alto valor, productos nacionales desde Veracruz, con un mercado solido en México, pulque,
trigo, plata, maderas finas, tabaco y café®®, formo ramales en la Ciudad de México con el
Ferrocarril Central Mexicano y con el Mexicano Nacional, y de ahi hacia el resto de la
repUblica y los Estados Unidos, con el Interoceanico hacia Morelos, en Puebla con el
Ferrocarril Meridional Mexicano hacia Oaxaca y a Matamoros por el Ferrocarril
Interoceénico, en San Marcos con el Ferrocarril Nautla, en Cordoba con el Ferrocarril de
Veracruz y el Pacifico, en el Puerto con el Ferrocarril Alvarado, contribuyé en el traslado de
mercancias desde los puertos hacia el extranjero, Nueva Orleans, Nueva York, La Habana,
Inglaterra, Francia, Espafia y Alemania, se le caracterizd por ser un Ferrocarril de traslado

eficaz para las mercancias provenientes de Europa y Estados Unidos hacia Ciudad de

43 Kuntz, 1996, pp. 100-103.
50 Ibidem, pp. 105-106.
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México, Pachuca y Puebla, consolidando a su linea férrea como una de las mas competitivas

y desarrolladas del pais.>!

1.3.2 Ferrocarril Central Mexicano

El Ferrocarril Central Mexicano fue el primero en enlazar la ciudad de México con la frontera
con los Estados Unidos, ademas fue la primera concesion exitosa que se otorg6 a una empresa
extranjeray la primera cuyos capitales provinieron de los Estados Unidos. Su primera linea opera
a partir de 1884 y enlaza a la Ciudad de México con Ciudad Juarez, esta linea se conectaba con
el Ferrocarril Pacifico Sur en el paso Texas, con Irapuato y Guadalajara. En junio de 1901 la
empresa Ferrocarril Central Mexicano también adquiri6 el control del Ferrocarril de Monterrey
y del Golfo Mexicano, el cual uni6 la ciudad de Monterrey con Tampico en la localidad de Reata,
ademés de la ciudad de Gomez Palacio. Para noviembre de 1902 la empresa Ferrocarril de
México, Cuernavaca y Pacifico, propietaria de una linea férrea incompleta desde la ciudad de
México a Acapulco (llegaba solo al Rio Balsas), se unié al Ferrocarril Central Mexicano. En
1905 la empresa también compro al Ferrocarril Coahuila y Pacifico, el cual unia Torre6n con

Saltillo y operaba una linea paralela de Gomez Palacio a Monterrey.>?

El ferrocarril central fue el primero que enlazo a la Ciudad de México con
la frontera norteamericana. Alcanz6 en muy corto plazo el puerto de
Tampico, lo que le permiti6 competir exitosamente con el ferrocarril
mexicano y monopolizar el trafico desde el norte de la republica hasta el
golfo de México. Ademas de ello, en la misma década de 1880 incorpord
a su red principal a la segunda ciudad en importancia de la republica,
Guadalajara, y en las siguientes décadas atraveso también uno de los focos
mas dindmicos del florecimiento nortefio: Monterrey. Su politica de
expansion lo llevo a poseer la mejor ubicacion estratégica en el territorio

nacional. Antes de la creacion de los Ferrocarriles Nacionales, las solas

51 Southworth, 2005, p. 91.
52 Powell, 1921, pp. 127-131.
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lineas del central representaban mas de la cuarta parte del sistema
ferroviario del pais, con 5 500 kildmetros en operacion; transportaban
alrededor de 30% de toda la carga de los ferrocarriles mexicanos, y
generaban mas de la tercera parte de los ingresos brutos percibidos por el

negocio ferroviario en su conjunto.>®

Y

MAF OF THE

|| MEXTCAN CENTRAL RATLWAY ©

*Mapa 2. Ferrocarril Central Mexicano. Fuente: Poor's Manual of the Railroads of the United States,
1903.

El Ferrocarril Central logré la integracidn de distintas regiones productoras, tanto en
el intercambio como en la ampliacién del comercio, conformando un mercado interno de
alcance nacional con conexiones al extranjero.

En términos generales, un gran ramal ferroviario como el Ferrocarril Central permite
reconocer efectos diversos en la economia del pais. La produccion agricola concentrd el

comercio en ciertas poblaciones y las funciones comerciales en algunos empresarios y

53 Kuntz, 1995, p. 22.
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productores regionales. La mineria y la produccion forestal se ubicaron en los yacimientos y
bosques, siendo fletados por las vias del ferrocarril. La manufactura se concentro en algunas
ciudades con caracteristicas similares, como son la concentracion demografica, industrial y
comercial con capacidad para la distribucion de los productos. De modo que, este ferrocarril
concentrd el aparato productivo y comercial ya sea en las zonas de extraccién primaria o en
las ciudades productoras, constituyéndose como centros mercantiles manufactureros o como
puntos clave en la actividad minera y metallrgica. Las ciudades productoras quedaron
conectadas, fomentando el estimulo para la produccién y el comercio entre ellas. En el resto
de los espacios que no corresponden a las caracteristicas de las ciudades productoras o que
son zonas rurales, sufrieron un proceso de diversificacion y modernizacion agricola debido a
la demanda de productos para el consumo, la industria o la exportacion. En ese sentido, una
de las principales consecuencias de la existencia de este ferrocarril fue la reorganizacion del
espacio economico desde el nivel local hasta el ambito nacional.>*

En cuanto a la empresa de su construccion, la Atchison, Topeka & Santa Fe. adquirié
un caracter corporativo importante, como lo vemos en otros casos en donde la empresa
constructora diversifica sus actividades economicas a otras areas. Desde su construccion y
hasta la década de 1890, esta empresa organizd, financié y dirigié el Ferrocarril Central
Mexicano, cuando sus intereses rebasaron el negocio ferroviario estos se vieron involucrados
en la construccion de maquinaria y equipo para el ferrocarril, la explotacion de yacimientos
de carbdn, lineas de navegacion, hoteles, entre otras actividades comerciales. Segun Sandra
Kuntz, esta empresa surgio de manera tardia en el contexto ferroviario de los Estados Unidos,
lo cual le permiti6 acceder desde sus inicios a la tecnologia moderna con una organizacion
empresarial eficiente de acuerdo a lo conocido hasta ese momento. Su caracter corporativo
posterior le permitio concentrar el capital, diversificar sus intereses y posicionarse como una
de las empresas ferroviarias mas grande de los Estados Unidos para la década de 1890.%°
El ferrocarril central tuvo un desempefio exitoso. Hacia 1907, alcanz6 una extension de mas
de cinco mil kilémetros extendidos en territorio nacional, sus ingresos totales pasaron de 3.7
a 35.3 millones de pesos y sus ingresos brutos por kilometros se elevaron de 1 880 a 6 800

pesos. En 23 afos, mientras el ferrocarril se encontré en manos privadas sus lineas se

5 Kuntz, 1995, p. 117.
% Ibidem, p. 118.
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multiplicaron por 2.6 y sus ingresos por kilémetro en 3.6 veces.>® Posicionando al ferrocarril

central como uno de los mas importantes de su epoca.

1.3.3 Ferrocarril Interoceanico

La historia del Ferrocarril Interoceanico, como la de la mayoria de las lineas férreas en
México, circula a través de varias concesiones y proyectos, desde la otorgada
por Maximiliano de Habsburgo a Ramén Zangronis el 24 de diciembre de 1864 para
conectar Ciudad de México con el puerto de Veracruz a través de un ferrocarril de traccion
animal. Con algunos tramos de via ya construidos, el Ferrocarril Mexicano se hace del tramo
de la linea construida por 6rdenes del presidente Lerdo de Tejada, este tramo de via terminaria
formando parte del Ferrocarril Interoceanico.®

De modo que la linea del Interoceanico se inaugurd en 1892, construido con capital
inglés con el gobierno mexicano como accionista mayoritario, se extendié por 547 kilémetros
de via, construido por dos tramos, uno de via ancha y de traccion animal que corresponde de
San Martin Texmelucan a Puebla y otro el de la via de Veracruz a Xalapa, ambos tramos

modificados a via angosta con maquina de vapor®®,

% Ibidem, p. 352.
57 Historia del Ferrocarril en México, 2017. Estacion Torredn. Recuperado de estaciontorreon.galeon.com

%8 Historia del Ferrocarril en México, 2017. Las Primeras Lineas. Recuperado de estaciontorreon.galeon.com
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*Mapa 3. Ferrocarril Interoceanico. Fuente: The Mexican Year Book, 1912, p. 84.

En comparacion con los ramales del Central Mexicano y del Ferrocarril Mexicano
abordados anteriormente, encontramos menos informacion sobre todo en el sentido de los
costos de construccion de la via, un estudio sobre el mercado de las regiones por las que
transito el Interoceénico, volimenes de carga, etc. Sin embargo, hasta donde pude recabar
informacion este ramal ferroviario nos ensefia algunas cosas.

Para la época del Interoceanico existia ya una compleja red ferroviaria en el pais, el
Ferrocarril Central que conectaba al centro con el norte del pais a los Estados Unidos, los
Ferrocarriles de Sonora y el Nacional de México que comunicaban la frontera norte y
entroncaban con el Central, mantenian conectado al pais con los Estados Unidos y algunos
puertos comerciales que para entonces ya superaban al de Veracruz por sus ingresos, como
son los casos de Mazatlan y Manzanillo, Tampico y Matamoros, Nuevo Laredo, Mier y
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Camargo®®. Mientras que los tnicos ferrocarriles que conectaban a Ciudad de México con el
puerto de Veracruz eran el Mexicano y el Interoceanico. De modo que existia una fuerte
competencia entre ambos. Esta competencia que puede medirse en volimenes de carga y de
pasajeros, asi como por hacerse de las concesiones para conectar poblaciones a su paso o
estaciones cercanas, es una competencia entre capitales extranjeros, algo que se volvio
comun entre las empresas cuyas lineas del ferrocarril buscaban el dominio de ciertas regiones
0 espacios productivos.

Por otro lado, vemos con este ferrocarril como el gobierno federal comienza a tener
una mayor participacion y control sobre las lineas, con la compra de acciones, adoptando una
estrategia similar a la de las compariias absorbentes. Este plan de accidn se puso en marcha
a raiz de que las tarifas impuestas a las compafiias ferroviarias no rendian lo necesario de
acuerdo a lo estipulado en las concesiones y contratos, siendo la manera mas efectiva de
aumentarlas bajo los términos de fusion con la compra de acciones. Es asi, que, a partir de
1902, Limantour puso en marcha este programa, ganando la subasta de acciones del
Ferrocarril Interocednico. Posteriormente negocia una parte de las acciones del Interoceanico
para tomar el 47% de las acciones del Ferrocarril Nacional y para 1903 controlar el sistema
ferroviario del Nacional, el Interoceénico y el Internacional, tomando el control sobre las
lineas del Golfo.®° De modo que, no solo son los concesionarios britanicos y los comerciantes
quienes tuvieron interés en esta linea, sino que el gobierno mexicano también reconocié que
el Ferrocarril Interoceanico que conectaba la Ciudad de México con Veracruz, era la clave
entre la rivalidad de dos de las sistemas ferroviarios mas importantes de finales del siglo XI1X,
el Ferrocarril Central Mexicano y el Ferrocarril Nacional, ademas de tener una linea franca
hacia el puerto veracruzano con miras a la exportacion y el control sobre una parte importante
del comercio en el Golfo.

Ahora bien, abordados ya algunos de los intereses en torno a esta via para entender
su relacion con el ferrocarril Xalapa-Teocelo y la estacidn de Los Sauces cabe preguntar ¢Por
donde transitaba? ¢Cual es su conexion con Xalapa? y ¢como es de importancia para el
ferrocarril Xalapa-Teocelo y la ciudad de Xalapa? El primer tramo de via conecta Veracruz

a Puente Nacional y en 1875 llega hasta Rinconada, esta correspondia a la parte plana que

59 Tirado, 2007, P. 94.
60 Kuntz, 1999, P. 97.
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satisfacia las demandas de quienes colaboraron econémicamente para su construccion. El
tramo Xalapa-Veracruz fue concesionado a Ramén Zangroniz, quien solicité el apoyo de los
empresarios xalapefios para trazar los ramales, y mientras tanto proyect6 la construccion de
la via de traccién animal Xalapa-Coatepec para conectar al pueblo y sus rancherias con la
ciudad, tema que se abordara mas adelante en este capitulo. Para 1878 se formaliz6 la
compafia del Ferrocarril Interoceanico que logro librar las zonas de dificil acceso para la via
y conectar con Xalapa para seguir su camino hacia Puebla y Ciudad de México (la via
transitaba desde Veracruz pasando por Rinconada, El Carrizal, Pacho, Banderilla, Perote,
Puebla y Ciudad de México, el ramal se extendia hacia Tlaxcala y por su otro extremo hasta
las cercanias con Cuernavaca, Morelos), siendo instalada por partes y finalmente concluida
en 1891.

En pleno Porfiriato, cuando se permitido una mayor entrada de capitales
extranjeros, especialmente de los Estados Unidos, que aprovechaba la
politica modernizadora para terminar las obras del ferrocarril y con ello
integrar a México con su mercado. Asi fue como se concluyé el tendido de
las vias del altiplano al Golfo de México. A pesar de la incidencia
norteamericana, no hay que olvidar que esta linea troncal recibia la
cobertura del capital inglés, que durante el Porfiriato tuvo mas
posibilidades para lograr su terminacion. Otro factor de peso para la
conclusion del Ferrocarril Interoceanico fue la seleccion de Xalapa como
cede definitiva de los poderes del Estado partir de 1883. Entonces, a pesar
de los subterfugios usados por la oposicion de la oligarquia orizabefia y de
las debilidades conflictivas del sector de Xalapa, al ponerse a funcionar el
Ferrocarril Interocednico desde 1891, se presentd una competencia que

sirvio para nivelar los precios y la situacion de cada zona.5!

Es asi como el Ferrocarril Interocednico concentré la carga de productos y de

pasajeros en Veracruz y Xalapa, con mayor intensidad a partir de 1890, en el complejo

61 Ledn, 1994, pp. 94-95.
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ferroviario en la zona de Los Sauces. De este modo, Xalapa vio reconfigurado su trazo urbano
dandole pie a la nueva terminal del ferrocarril, bodegas y talleres, ademas de que se
modernizaron fachadas de edificios y trazado de vias.

Este ferrocarril concentraba carga y transporte de pasajeros de diversos puntos
provenientes de la replblica en la estacion de Xalapa y propicié la intercomunicacion de los
distintos municipios en la region. Retomando el modelo de historia contrafactual de
Coatsworth, de no haber habido tren en esta zona, no tomariamos en cuenta tan solo el ahorro
de tiempo que representd el ferrocarril, pues antes de su llegada tomaba un dia el recorrer el
tramo de Xalapa a Acajete, que se redujo a menos de tres horas por el ferrocarril. Por su parte,
propicid la implementacion de las fabricas de textiles como la de San Bruno, que incluia una
estacion para el Ferrocarril Interoceanico.

En ese sentido, el Interoceédnico representd una importancia significativa para el
comercio y el traslado de pasajeros, poniendo en un punto estratégico a Xalapa, entre el
centro del pais y la costa veracruzana. En 1898 se pone en operacion el Ferrocarril Xalapa-
Teocelo (conocido comunmente como “El Piojito”), ferrocarril del que se hablara con mayor
profundidad en el capitulo I, permitiendo conectar la zona sur de Xalapa con los municipios
de Coatepec, Xico y Teocelo.

De modo que el Interoceanico permitié a través de su terminal en Los Sauces
comunicar distintas zonas, desde el norte empezando por México, Huamantla, Perote y
Veracruz y de manera regional a través de otros ramales, conectar con Las Vigas, La Joya,
Acajete, Banderilla, San Bruno, Pacho Viejo, Pacho Nuevo, Alborada y Chavarrillo y en las
cercanias con Xalapa a través del “Piojito” a los municipios de Coatepec, Xico y Teocelo,
que junto con los ramales privados y estaciones cercanas conectd pueblos y haciendas entre
los que se encuentran Zimpizahua, Mahuixtlan, Tuzamapan y La Ordufia®?.

Tanto para Coatsworth como para la gran mayoria de los investigadores del
ferrocarril, el tendido ferroviario en México (los grandes ramales) produjo enormes
beneficios, sin embargo, estos fueron canalizados casi exclusivamente por la economia
vinculada al exterior y visto cominmente en el trasporte de carga.5® Esto puede concluirse de

los casos del Ferrocarril Central, el Ferrocarril Mexicano y el Ferrocarril Interoceanico,

62 Garcia, 1997.
63 Coatsworth, 1984, p. 139.
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donde las empresas extranjeras (Inglaterra y Estados Unidos), aparentan haber percibido un
mayor beneficio de capital financiero y por volimenes de carga exportado. Si esto podemos
concluir de los grandes ramales, en comparacion con las pequefias lineas como el Xalapa-
Teocelo y el Cordoba-Coscomatepec, en donde su interaccion regional a través de municipios
y localidades nos permite observar el desarrollo econémico y productivo a nivel local,
focalizado en haciendas, rancherias, el sector empresarial y los mercados locales, la
convertiria en una evidencia del beneficio econémico y politico que, sin dejar de ser un
beneficio mayor para empresarios y hacendados locales, destacaria como un elemento de
desarrollo regional, y traeria consigo una mayor movilidad en el trasporte de pasajeros entre
las localidades por donde transitaban las vias, hasta su concentracion en la estacion del
ferrocarril en Xalapa.

Hasta este punto, el campo de posibilidad sobre el financiamiento de las obras y el
amplio margen de operacion para los actores econdmicos lo podemos ver en la politica
ventajosa otorgada por el gobierno federal para la inversién ferroviaria en el pais, asi como
en el sentido de la concesion y las obras publicas. Como vimos a finales del siglo XIX no se
disponia de los medios técnicos y financieros para ejecutar las obras ferroviarias, asi que la
figura de la concesion delega esta tarea a las empresas particulares extranjeras y nacionales,
atrayendo a los medios técnicos y financieros, mientras que a los ferrocarriles como obra
publica fueron aplicados subsidios como instrumento de fomento econdémico, aunado a la
eliminacion de impuestos y de aranceles sobre las importaciones, esta politica de la concesion
afecto tanto a los ferrocarriles, como a los telégrafos y posteriormente la generacion de
energia eléctrica, como es el caso de la hidroeléctrica de Texolo y los tranvias urbanos como

el de Xalapa.
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I1. Lineas locales en la region

El objetivo de este capitulo es ubicarnos en la region de estudio, aqui se expondra la region
de agro-exportacion con base en el café, los empresarios que estuvieron vinculados al
ferrocarril, sobre todo los gerentes generales de la compafiia del ferrocarril JRR&PC de
Xalapa a Teocelo, concretamente John B. Frisbie y William Boone, asi como su participacion
en el desarrollo de obra puablica, por otra parte se contextualizara el sistema de haciendas y
rancherias que formaron parte de los actores locales.

Posteriormente abordaremos los casos concretos de tres lineas ferroviarias, en primer
lugar la de traccion animal de Xalapa a Coatepec, lo cual nos permitira ver los antecedentes,
las necesidades que habia en la region por vias de comunicacion, las cuales para 1877
Unicamente se valian de la arrieria y el sistema de carretas. En segundo término veremos el
caso del ferrocarril de Cordoba a Coscomatepec, que por su extensiéon y lo complicado de su
construccion, asi como por el mercado de agro-exportacion por el cual trnsito (misma region
de estudio), termino siendo un caso similar al del ferrocarril de Xalapa a Teocelo, lineas que
hubieran unificado a la ciudad de Cordoba con Xalapa. Finalmente nos abocaremos al estudio
del ferrocarril Xalapa-Teocelo, a través de sus concesiones y contratos, para conocer a sus
inversionistas y la forma en la que se negocid este ferrocarril, todo esto con miras a estudiar
la dindmica de la ciudad de Xalapa y su estacion. En este capitulo se comprendera mejor el
campo de posibilidad 2, el cual radica en los fines e intereses utilitarios de la construccion
del ferrocarril en la region y comenzaremos a adentrarnos en el cambio tecnolégico del
sistema de arrieria y traccion animal al de las locomotoras de vapor con miras a la
consolidacién de la estacion de Los Sauces en 1898. Siguiendo las ideas de Riguzzi y
Coatsworth veremos aqui como la tecnologia del trasporte desfragmentd el espacio en
términos fisicos y espaciales y en relacion con la dindAmica econémica y politica en una region

comercial a nivel local.

2.1 Laregion

Uno de los intereses fundamentales para que el ferrocarril se construyera en la region de

Xalapa a Cordoba era su produccidn agricola, de ahi que es necesario entender la geografia,
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el clima, los tipos de cultivo, el medio fisico y las préacticas agricolas y de uso de la tierra que
se venian dando en esta region de estudio. Comprender el paisaje caracteristico de la region,
ayuda a entender cudl era la dindmica econdmica que permitiria a los hacendados,

comerciantes e inversionistas afianzar sus intereses comerciales.

Hacendados

a) Economia agro-exportacion ——— Comerciantes

Inversionistas

‘ Xalapa-Veracruz

Region b) Construccién de lineas troncales (Interoceanico)

‘ Orizaba-Veracruz

(Mexicano)

Xalapa-Coatepec

c) Mercados de café regionales

Cérdoba-Huatusco

*Esquema 1. Permite comprender como la region se va redefiniendo a través de 3 ejes que sintetizan

los intereses en la construccion de vias férreas en Veracruz. Elaboracion propia.

Comenzaré describiendo las caracteristicas de la zona de acuerdo a algunos
pardmetros ecoldgicos como son la vegetacion, el relieve, el tipo de suelo y el clima para
después ir bajando a nivel regional y local, de acuerdo a los municipios de Xalapa, Coatepec,

Xico y Teocelo, para tener un panorama general sobre la region.
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Regidn de estudio: Economia de agro-exportacion

sector montafioso poco poblado
antiguamente zona de refugio de comunidades indigenas

con produccién de maiz y frijol.
actualmente presenta un aspecto pionero,
explotacién forestal y ganaderia

antiguo sector de explotacién colonial. Economia
- azucarera y ganadera basada en el sistema de las haciendas
(siglos XVII a XIX)

antiguo sector de ganaderia extensiva, colonizado

V/// durante el auge de la Reforma Agraria (1920-1945),
//, actualmente consagrado a diversidad de ™

cultivos dentro de los cuales se desarrolla el café.

crecimiento reciente del 4rea urbana

* Mapa 4. Fuente: Marchal y Palma, 1985. Como se cité en Hoffmann, 1993, p.8.

La Sierra Madre Oriental se levanta de Noreste a Sureste contra la cual chocan los
vientos del Este cargados de humedad. Esto hace que existan unas condiciones climéticas
distintas entre las dos vertientes, con una fuerte gradiente altitudinal (méas de 4 000 metros
en 60 km) sobre la vertiente oriental, expuesta a los grandes vientos. Los parametros
ecologicos mencionados como el clima, la vegetacion, el tipo de suelo y el relieve generan
sobre la region una especializacién productiva debido a la altura. Estas condiciones provocan
una variacién que va de las tierras frias por encima de los 2 500 metros sobre el nivel del
mar, pasando por las templadas entre los 2 500 y los 1 500 msnm hasta las tierras calientes

por debajo de esta altura. Las vias de acceso a la sierra son escasas y de transito dificil,
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mientras que en el caso del altiplano, como la region cafetalera cuentan actualmente con una

buena red de comunicaciones, que para el caso del periodo de estudio se encontraban en

construccion.®

La zona que nos interesa, la de produccion cafetalera, se extiende sobre una amplia

franja entre los 1 500 y los 900 metros de altura y contempla los principales municipios de

la region, de Norte a Sur: Xalapa, Coatepec, Xico, Teocelo, Huatusco, Coscomatepec,

s .
Cordoba y Orizaba.
Perote . e
Xalapa-Enriquez Rastorfas
Cofre de o,
Perote ¥ {140} Actopan Mozomboa 180}
N N
Miradores
Coatepec Zempoala
Xico
La Gloria ‘ Plan del Rio
Teocelo
- José Cardel
Ayahualulco Rinconada
Cosautlan Puente
Jalcomulco
de Carvajal Nacional (—
L180)
pe L.
E Paso de Ovejas
Tlanalapan S
Chilchotla Gao)
Mata de Jobo [
Totutla Acazonica
Tlacotepec Puente Jula
{1251 i
&z de Mejia Veracru
Huatusco Verat
ol Manlio Fabio
B Coscomatepec Altamirano
de Bravo Soledad de
épetl Q ~ Jamap:
Wy Camarén Ooblado ©aMapa  paso del T
Chocaman de Tejeda Rincon de
Barrabas
Xometla Paso del
Macho
General
ntla > Miguel La Capilla
Cdrdoba s
L
Orizaba Amatlan de N
{1500} los Reyes Yanga Cotaxtla Bote en Bote
Maltrata  Ciudad Go g[e Cuitlahuac
Mendoza Carrillo Puerto ——, El Moralito

*Mapa 5. Ubicacion de municipios. Fuente: Google Maps https://www.google.com/maps/@19.1751108, -

96.8222555,10z.

Por sus caracteristicas ecoldgicas, en este territorio se desarrollaron actividades

agricolas, ganaderas, de explotacidn forestal y caza. Entre los municipios que nos interesan

Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo, corresponde una altura aproximada de 1 400 msnm, en

64 Hoffman, 1993, p. 14.
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donde la vegetacion dominante son los cafetales, el bosque caducifolio y los cultivos, por lo
tanto los sistemas de explotacion se encuentran basados en el café, el maiz, la cafia de azucar
y los pastizales, con un parcelario compuesto por parcelas pequefias en una zona continua de
fincas de tejido cafetalero con manchas irregulares de milpas y cafiaverales, contenidas en un
medio fisico de meseta ondulada, cenizas, brechas volcanicas y material piroclastico, con
algunos problemas de pedregosidad y rocasidad, entre barrancas estrechas sobre andesita y
flujo piroclastico.®® En otras palabras, esta region se compone de un relieve menos
accidentado, con pendientes regulares, con un espacio casi en su totalidad cubierto por fincas
de café, pudiendo distinguirse de norte a sur, zonas de parcela de cafia de azlcar, con una
mezcla de milpas, pastizales y bosques.

Aunado a las caracteristicas geograficas de la zona, el tipo de clima y de suelo son
otros de los pardmetros ecoldgicos que permiten comprender mejor a la regién. La
orientacion Norte-Sur de la sierra, hace que ésta se ubique frente a la penetracion de las masas
de aire humedo provenientes del Golfo de México, dando como resultado que exista una
variacion climatica de acuerdo a la altura sobre el nivel del mar. EI mecanismo que provoca
la precipitacion en esta zona de la Sierra Madre Oriental, se debe a la masa de aire cargada
de vapor sobre el Golfo que es empujada por los vientos hasta chocar con la sierra. A este
proceso le sigue la evaporacion debido a la vegetacion, lo cual satura la atmosfera,
alimentando las condiciones climéticas descritas. Ahora, para la parte baja (Xalapa,
Coatepec, Xico, Teocelo y Cosautlan), la estacion de lluvia se sitla en el periodo de junio a
septiembre, (alrededor de 200 mm mensuales), con periodos de disminucion en agosto por la
canicula. El frio con temperaturas que rondan el promedio mensual de 18° C, se presenta
entre diciembre y febrero. El calendario climatico sitGa en ese sentido, los tiempos y lluvias
abundantes para la “época de lluvia”, entre junio y septiembre y el “tiempo de frio”, entre
noviembre y febrero, con periodos intermedios de sequia, bochornos y granizadas entre abril
y mayo.5®

Este tipo de clima con las formas de precipitaciéon y humedad, son de suma
importancia para el ritmo de la agricultura y las actividades productivas en la region. Sobre

sus suelos, a pesar de que los estudios parecen apuntar a una erosion potencial, esta no afecta

%5 Ibidem, p. 26. De acuerdo a Almeida y Hoffman, unidades de paisaje.
% Hoffman, 1993, p. 30-38.
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las zonas de cultivo, pues su extension es pequefia. Las pendientes abruptas se encuentran
alrededor de los 2 000 metros sobre el nivel del mar, de modo que para la regién que nos
interesa, las pendientes son menos pronunciadas, sobre todo en donde se ubican los
municipios de Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo.

En cuanto a la vegetacidn, sigue el mismo patrén de acuerdo a la altitud, bajo los 1
450 msnm se expandio el café con sombra de jinicuiles y chalahuites. Segun la informacion
de viajeros del siglo XIX, registrados por Alexander Von Humboldt, sefiala los alrededores
de Xalapa como “espesos bosques de Styrax, Melastomos y helechos arborescentes”,
“excelsos bosques de liquidambar y sierras empinadas”, “bosques espesisimos”, y “bosque
no interrumpido de liquiddmbares y encinos, bejucos suspendidos, como las cuerdas de una
lira”.5’

A finales del siglo XIX, el café se desarrollo, la industria cafetalera se modernizo y
comenzo a crecer, y su produccion se extendié por el bosque caducifolio, que ya habia sido
mermado por los potreros y el ganado de las haciendas. Asi mismo, la cafia de azucar habia
ocasionado un desmonte importante alrededor de las haciendas como La Ordufia, Zimpizahua

y Mahuixtlan.

67 Humboldt, 1804. Como se citd en Hoffmann, 1993, p.60.
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7. El Esquilén

8. La Concepcion

9. Tenampa

10. San Lorenzo

11. Molino S. Roque

12. Lucas Martin

13. Paso del Toro

14. Almolonga

15. El Castillo
_16. Maxtatlan

17. Las Animas

18. Ojuelos

19. La Orduna )

20. Pacho ' -

21. Quimiapan

Kot ; A 22. El Encero
Teocelo i : ! :;.',,k‘,-._' 23. El Palzoquiapan
N VY 24. Zimpizahua

I.inderos con \ \ El Chico “35. Mahuixtlan
biacts & W% W 26.Tuzamapan

e

Rincona:ﬁ :

Linderos con Huatusco o
Terrenos de Sta. Maria Tetla

*Mapa 6. Ubicacion de las principales haciendas en la region. Fuente: Cambrezy y Lascuréin, 2011,

p. 35, en Fernando Calonge Reillo, Relac. Estud. hist. soc. vol.32 no.125 Zamora.

Toda esta zona es explotada en mayor intensidad desde finales del siglo XIX y a
principios del siglo XX, no solo para la exportacién de productos agricolas y textiles, sino
con la explotacion forestal de Pinus y Oyamel, a raiz del establecimiento de los aserraderos
y las plantas impregnadoras de creosota,®® pertenecientes convenientemente para este trabajo,
a la compafiia del Ferrocarril Interoceanico, la cual fue gran consumidora de madera para
durmientes y postes del telégrafo.

Una vez que hemos conocido algunos de los elementos geograficos y medio
ambientales de la region de Xalapa a Cordoba, pasaremos a abordar el tema del auge

econdmico, en los Gltimos afios del siglo XIX. El gobierno de Porfirio Diaz impulsé una

88 Aceite que se obtiene de la destilacion de la madera o el alquitran, empleado para proteger la madera y en

los procesos metallrgicos.
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politica econdmica que continuaba con la de los afios de la restauracion, y que consistia en
modernizar al pais a través del fomento a la agricultura y a la industria. En ese sentido, en
nuestra region de estudio, fueron explotadas diversas actividades agricolas, la cafia de azlcar,
el tabaco, la produccién cafetalera, los citricos y el algodon fueron algunos de los productos
agricolas que se cultivaron en la region. En términos generales, las haciendas controlaron la
produccion cafetalera y de alcohol, haciendas como La Ordufia, Tuzamapan, Mahuixtlan y
Zimpizahua invirtieron en el negocio del café y la cafia de azlcar, combinando ambos
cultivos en sus plantaciones. A partir de 1890, se intensifico la produccion de arrobas de
azucar, panela y barriles de aguardiente que en suma ingresaban alrededor de 1 millon de
pesos anuales.®

Fincas y rancherias dedicaron sus tierras a la siembra de maiz, arroz, café, citricos, la
cria de ganado vacuno y caballos. A finales del siglo XIX, el café tomé auge, desplazando la
siembra de otros cultivos como el tabaco y la cafia de azucar. La produccidn cafetalera para
su exportacion en la region comienza a partir de la década de los setenta del siglo XIX, la
exportacion cafetalera de estos afios se estima en 400 bultos anuales para el caso de Coatepec
y unos 35 mil quintales para la region™, cantidad que fue en aumento conforme se
industrializaba su produccion y cada vez mas agricultores se interesaban por su siembra.

Con la industrializacién del café y la llegada del ferrocarril a la region desde Xalapa
a Coatepec, Xico y Teocelo y de Cordoba a Huatusco, las cifras de produccion aumentaron
a los 100 mil quintales™, los cuales se exportaban a los mercados de Estados Unidos,
Inglaterra, Alemania, Francia y Espafia. Esta situacion propicio la adquisicion de maquinaria
especializada para procesar el café, la cual fue importada de Inglaterra a través del Ferrocarril
Interoceanico y hacia Coatepec desde el ferrocarril Xalapa-Teocelo. El auge cafetalero y la
especializacion de la produccion por la posesion de la maquinaria especializada hizo de
Coatepec y de la regidn, una zona donde convergieron cafeticultores tanto nacionales como

extranjeros.

%9 Garcia, 1989, p.19.

70 Ibidem, p.20. Segun las cartas del escritor Guillermo Prieto dirigidas a Ignacio Ramirez “El Nigromante”,
para el afio de 1875.

L Ibidem, p.21.
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Para el caso de Xalapa, sus vinculos politicos y comerciales le daban una posicion
privilegiada con respecto a los municipios de Coatepec, Xico y Teocelo. La linea del
ferrocarril que llegaba a Xalapa se encontraba proxima con la estacién del Ferrocarril
Interoceanico y de ahi hacia el puerto de Veracruz o hacia la Ciudad de México, por lo cual
vemos una amplia heterogeneidad en los actores locales, compuestos en gran medida por
grupos de comerciantes, empresarios, hacendados y propietarios, que conformaron la
oligarquia local. Ademas de que los poderes estatales se encontraban en la ciudad, de modo
que su posicion geografica y su sede politica la consolidaron en comparacién con los otros
municipios que componen a la linea Xalapa-Teocelo como un espacio de mayor actividad
comercial y de una variedad en la conformacion de los actores a nivel local, los que
impulsaron a su vez la idea de modernidad y de progreso, en donde las vias de comunicacion

cumplian un papel fundamental.
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*Mapa 7. La linea Xalapa-Teocelo se vincula en el punto de la estacion de Xalapa con el Ferrocarril
Interoceanico, de modo que tenemos la conexion que se extiende entre el puerto de Veracruz, Xalapa
y la Ciudad de México. Fuente: Fowler-Salamini, 2013, p. 24. Working Women, Entrepreneurs, and

the Mexican Revolution: The Coffee Culture of Cérdoba, Veracruz”, The Mexican Experience,

University of Nebraska.
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Este contexto le permitié a Xalapa dinamizar la economia local, sobre todo el comercio.
Ademas, el hecho de que fuera la capital del estado, con mayor diversidad politica, le dio la
posibilidad de buscar establecer alianzas con agentes politicos, para garantizar el desarrollo
regional. De modo que la oligarquia local tenia un control sobre el contexto urbano, a través
de los ayuntamientos, estableciendo vinculos con las autoridades estatales y federales,
beneficiando en su mayoria a los estratos acomodados,’® lo que propicié ain mas el
fortalecimiento de comerciantes, hacendados y terratenientes, que funcionaron bajo la l6gica
del ferrocarril como innovacion del transporte de la época, en la produccién de las haciendas,
las rancherias y la conformacion de redes comerciales y politicas en el municipio.

El auge econémico impulso la necesidad de un medio de comunicacion para el
transporte de pasajeros y mercancias, los gobiernos locales, sobre todo el de Xalapa, veia en
este medio de transporte un simbolo de progreso, de interconexion a nivel regional, de
facilidad para el acarreo de productos agricolas y de movilidad de pasajeros. Fue la propia
oligarquia xalapefia, quien impulsa la construccién del ferrocarril Xalapa-Teocelo con
intereses comerciales.

El gobierno local bajo la administracion de la junta civil de Xalapa, estuvo méas
interesado en desarrollar obras publicas, pavimentar calles, cobrar impuestos y legitimarse a
través de la inclusion en sus filas de personal “honrado” y capacitado. Mientras tanto, la
inversion en transporte y el comercio de la ciudad estaba en manos de los empresarios
xalaperios desde finales del siglo X1X, quienes tomaron mayor fuerza y legitimidad para el
afio de 1911 con la creacion de la Camara de comercio en Xalapa, cuyo presidente para el
afio de 1921 era W.K. Boone quien también fungia como gerente general de la Compafiia del
ferrocarril y fuerza de Xalapa a partir de 1910. La compaiiia del ferrocarril JRR&PC no
estuvo solo encargada del ramal ferroviario Xalapa-Teocelo, como veremos mas adelante,
sino también de abastecer de energia eléctrica a los municipios de Xalapa, Coatepec, Xico y
Teocelo, ademas de haciendas y fabricas de la region. Adicionalmente a estos negocios,
Boone construyd una gran cantidad de obra publica en Xalapa, cambié el alumbrado publico

y acondiciond el pavimento de algunas zonas de la ciudad, construyo junto con el gobierno

2 Blazquez, 1992.
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estatal el Hospital Civil de Xalapa, el Estadio Xalapefio, entre otras obras publicas en la
region”s.

Si bien el ayuntamiento local veia como sindnimo de progreso al ferrocarril y entendia
que éste era una necesidad para el transporte en la region, fue durante algunas décadas, mas
que otra cosa, un espectador que un participe en las decisiones empresariales y de integracion
econdmica que se dieron entre Xalapa y los municipios vecinos. La verdadera administracion
y gestion se encontraba entre el estado y los empresarios de la region y su posterior
participacion con la integracion de la camara de comercio, precisamente entre este grupo
empresarial emergente, dirigido por Boone y sus allegados, en conjuncion con hacendados y
empresarios de la region.

En el municipio de Coatepec el ferrocarril cumplio un papel importante, junto con la
dinamica de produccion que jugaron las haciendas coatepecanas y de sus alrededores, el
municipio explotd diversas actividades agricolas, sobre todo como se sabe, la produccion
cafetalera. El gobierno local sigui6 la misma logica del fomento agricola e industrial dandole
auge al municipio y posicionandose como un espacio importante en la produccion y
exportacion como parte del corredor econdmico que compone a la linea Xalapa-Teocelo.

El papel de los hacendados es de gran importancia, pues se consolidaron como
productores, exportadores y terratenientes con fuerte influencia a nivel local, controlaron la
produccion cafetalera, azucarera y de alcohol a finales del siglo XIX y diversificaron su
produccion para comienzos del siglo XX.

Los factores econdmico y politico siempre han estado entrelazados y jugaron un papel
importante a nivel local. Ademas de los hacendados, existieron otros actores locales,
rancheros y terratenientes que se ubicaron con propiedades rurales de explotacion agricola
formando un nuevo estrato social con influencia a nivel local y regional. Las fuentes no son
muy claras sobre esta nueva clase de propietarios, sin embargo, se sabe que realizaron
operaciones de préstamos hipotecarios y de compraventa de terrenos que derivaron en la
creacion de fincas con gran extension territorial de gran capacidad productiva.

De modo que Coatepec, en cuanto a los gobiernos y el dominio local, tenia otras

particularidades. Mientras que en el caso de Xalapa vemos una oligarquia dominante, una

73 Gobierno del Estado de Veracruz, 2007, p. 173-199.
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camara de comercio con influencias en el municipio y un estado administrador que cumple
mas con la logica nacional a nivel federal y con una exportacion a escala mayor, para
Coatepec e incluso pudiendo extenderse a Xico y Teocelo, vemos una influencia a nivel local
de los hacendados y propietarios de rancherias, que dominaban la dinamica econémica pero
que también tenian dominio politico y en los espacios de produccion y de trabajo, ya que
acaparaban la propiedad de la tierra. La poblacion local, sobre todo trabajadores agricolas,
termind emigrando a otros sitios en busca de terrenos o se vieron empleados en las haciendas
0 grandes fincas. En Coatepec y sus alrededores solo cerca de mil eran agricultores
propietarios, mientras que casi trece mil representaban a peones de campo o jornaleros, el
resto vivian y se dedicaban a otras ocupaciones dentro de las haciendas y rancherias.”

Esto les daba una posicion ventajosa a propietarios, hacendados y rancheros, que
ostentaban no solo el control de las tierras, si no la produccion agricola, el poder econémico
y los vinculos politicos a nivel municipal y regional pues controlaban a un gran numero de
la poblacion en la region. Ademas, destaca una pequefia comunidad de extranjeros, que
llegaron durante el auge del cultivo de café implementaron nuevas técnicas y tecnologias
para la produccion y el cultivo, entre ellos, ingleses, franceses, italianos, estadounidenses y
alemanes, que, si bien no figuraban del todo en el ambito local, contribuyeron a innovar y
darle un nuevo aire a la produccion.

Tanto en Coatepec como en los municipios de Xalapa, Xico y Teocelo, al ferrocarril
se le vio como simbolo de progreso y de prosperidad econémica. Maquinaria agricola se
transport6 por el Ferrocarril Interoceanico hasta Xalapa y de ahi por la linea Xalapa-Teocelo
a las distintas localidades que la conformaban. Esta implementacion de maquinaria para la
produccion se distribuy6 a las haciendas y a los diversos espacios de trabajo en donde se
empled a diversos trabajadores como mano de obra para su conservacion y reparacion. Sobre
todo, los herreros locales tomaron importancia, especializandose para la fabricacion de piezas
para la maquinaria y la creacion de talleres con dicho proposito. Es importante mencionar
que, el municipio de Coatepec se consolidé como el unico lugar de la republica donde se

fabricé la maquinaria para el procesamiento del café, convirtiéndolo en un punto de

4 Garcia, 1989.
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distribucion especializado de piezas y nuevas técnicas para la produccion, lo cual hizo la
convergencia en el sitio de cafeticultores nacionales y extranjeros.”

En Xalapa el gobierno local es mas un espectador en la légica de produccion,
percibiendo al ferrocarril como un medio de transporte que acarreaba progreso a la region.
Mientras en el caso de Coatepec, Xico y Teocelo, poblacién y gobiernos locales, tenia un
contacto mucho mas estrecho con el ferrocarril, de modo que para ellos era una utilidad, un
instrumento tecnoldgico de su vida cotidiana, que les daba un beneficio mucho mas plausible
y a corto plazo, para la produccidn de sus propias comunidades, vinculandolo con sus tierras,
como un elemento mas de necesidad inmediata al cual podian darle un uso y del cual
dependian en gran medida.

Durante estos afios, las administraciones municipales y estatales favorecieron los
intereses de comerciantes, empresarios, propietarios y terratenientes impulsando obras de
infraestructura que favorecieran sus actividades, como es el caso de la construccion del
Ferrocarril Interoceanico, asi como de la linea Xalapa-Teocelo y del tranvia urbano. Con la
consolidacidn del estado hacia 1890, se habia fortalecido la gobernabilidad, sobre todo en el
ramo municipal (evidentemente esto es cuestionable, sobre todo durante el periodo
revolucionario y afios posteriores, sin embargo, este clima existia, y se vendia la idea de
garantizar condiciones para la inversion), esto garantizaba seguridad a inversionistas, lo cual
fomento a su vez el comercio de productos extranjeros y el intercambio mercantil para cubrir
la demanda de la region. En ese sentido el ferrocarril cubrié una necesidad de comunicacion
y contribuy0 a incrementar el movimiento al mejorar el transporte de la produccion agricola
y fomentar el desarrollo industrial. Se establecieron varias fabricas de tabaco, zapatos, cuero,
cerveza, ladrillo, entre otras; este contexto trajo nuevas perspectivas en el comercio y el
intercambio mercantil y conectd al municipio de Xalapa con el mercado nacional y el resto

del mundo.’®

5> Garcia, 1989, p. 22-23.
76 Blazquez, 1992, p. 123-124.
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2.2 Empresarios, obra publica y actores locales

Bajo este contexto es que se cred la Camara de Comercio que va a representar a la oligarquia
xalapefia y a los actores e inversionistas nacionales y extranjeros, que dominaron gran parte
de la economia vinculada al ferrocarril, con conexiones que van desde lo local, hasta lo
regional, y que se extienden hasta el mercado mundial. Fueron estos inversionistas con
vinculos politicos quienes manejarian no solo las comunicaciones sino también el comercio
y la economia regional en conjuncion con el estado, haciendo del municipio de Xalapa mas
un espectador que participe en dichos rubros. Para comprobar esta hipotesis a continuacion
planteo las siguientes preguntas. ;Coémo se conforma esta cAmara de comercio?, ;quiénes la
integran?, ;cual es su relacion con el estado y el ferrocarril?

Esta agrupacion corresponde a sectores de la oligarquia xalapefia, comenzando por la
mesa directiva encabezada por W.K. Boone, ya antes mencionado en este trabajo. Parte de la
relevancia de este personaje es que ademas de ser el director general en el pais de la compafiia
responsable de la construccion del ferrocarril Xalapa-Teocelo en 1910, estuvo bien conectado
con los gobiernos locales, pero sobre todo con el gobierno estatal, colaboraba en obras
publicas como el drenaje, pavimentacion de calles y caminos y el alumbrado publico en la
region.

Para adentrarnos en las negociaciones de estos empresarios que controlaron las vias
de comunicacion ferroviaria y gran parte de la obra publica en los municipios de Xalapa,
Coatepec, Xico y Teocelo; es necesario conocer a mayor profundidad a los empresarios John
B. Frisbie y William K. Boone, gerentes de la compafiia Jalapa Railroad & Power Co. entre
1898 y 1925 para, posteriormente analizar su participacion en las negociaciones del
ferrocarril. Esto lo haré de acuerdo a las concesiones y contratos entre la compafiia a cargo
de esta linea del ferrocarril y la participacion tanto de la compafia como de estos dos
empresarios en la construccién de obra publica en la region.

A partir de los primeros afios de la década de 1890 la firma Frisbie y Compafiia
solicitd la concesion ferroviaria de la linea Xalapa-Teocelo con extension de 29.7 km a la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, quien se le otorgé el 3 de agosto de 1895.
John B. Frisbie no era un nuevo conocido para los negocios en México y la politica de finales
del siglo XIX, tenia una larga amistad con el presidente Porfirio Diaz, pues habia fungido

como consejero personal del presidente en materia ferroviaria desde afios atras. A principios
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de la década de 1880 Frisbie asesord a Diaz durante sus viajes a Nueva York, San Louis y
Nueva Orleans, con relacion a la busqueda de inversionistas estadounidenses para invertir en
los ferrocarriles mexicanos. La relacion que existio entre Frisbie y Diaz, le permitié a Frisbie
posicionarse como concesionario del ferrocarril y posteriormente traspasar esta concesion,
en 1898, a la Jalapa Railroad & Power Co., quienes, con su capacidad técnica y financiera,
habrian de culminar la construccion del ferrocarril y desarrollar una compafiia auxiliar de luz
y fuerza en Xalapa a cargo de Frisbie, quien construiria a su vez la hidroeléctrica de Texolo,
inaugurada por el presidente Diaz en 1898.”" Sobre la hidroeléctrica Southworth expone para
el afio de 1900:

Debemos de dar las gracias al general Juan B. Frisbie, no solamente por
haber descubierto, sino también por haber hecho posible el desarrollo de
esta enorme fuerza hidraulica; habiendo obtenido la concesion para su
empleo en el afio de 1896. La compaiiia de luz eléctrica y fuerza motora de
la Xalapa, abastece la fuerza motora y de luz de Teocelo, Xico, Coatepec y
la Xalapa; abasteciendo asi mismo los molinos y las fabricas situadas en
estas poblaciones. El sefior L.P. Frisbie, administrador general, es, asi
mismo, el gerente del ferrocarril de Xalapa y Cérdoba. Este sefior posee
prendas muy amables; es enérgico en extremo; y esta siempre pronto para
prestar su ayuda a cualquier proyecto, para la mejora comercial e industrial

de la Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo.”

7 Mason, 2011.
8 Southworth, 2005, p. 80.
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*Fotografia 2. Retrato de John B. Frisbie. Fuente: Vallejo Naval & Historical Museum, 2017.
Recuperado de http://vallejomuseum.blogspot.mx/2009/05/john-b-frisbie_25.html

La informacion recabada sobre Frisbie lo vincula entonces con las primeras
concesiones del ferrocarril Xalapa-Teocelo, como contratista independiente y su posterior
gerencia general en la Jalapa Railroad & Power Company a partir de 1898. En el afio de 1896
construy6 la Hidroeléctrica de Texolo, con la que buscaba aprovechar la caida de agua
proveniente de las montafias del centro de Veracruz y generar energia para iluminar
poblaciones circunvecinas, incluida la de la capital del estado, trabajos realizados por la
empresa Electric Light & Poder Company que junto con Jalapa Railroad & Power Co.
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llevaron a la region de Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo, la modernidad y el progreso en
obra publica.

A la muerte de Frisbie, en 1909, William K. Boone se vuelve el gerente general de la
compafiia Jalapa Railroad & Power Co., para hacerse cargo de las inversiones de la compafiia
en obra publica, incluidas las del ferrocarril. Ademas, diversificd su actividad empresarial en
la region, sobre todo en el ambito de la construccion, mientras consiguié su legitimacion
empresarial-corporativa con la creacion de la camara de comercio, ocupando su direccion en
el afio de 1921. Boone habia visitado la feria mundial de Chicago, como las describe
Tenorio’, alaedad de 18 afios. Durante su visita a la exposicion universal de Chicago, Boone
quedo impresionado por las exhibiciones de electricidad, lo cual posteriormente le impulso
a estudiar en el Instituto Case de Tecnologia en Cleveland. La primera visita de Boone a
Xalapa fue en febrero de 1898, donde trabajé como supervisor de operaciones en la planta
hidroeléctrica de Texolo, trabajo que realizo aproximadamente un afio, para volver a
California. Regres6 a México en 1904 para establecerse en Xalapa y ocupar la gerencia

general de la Jalapa Railroad & Power Co., en el afio de 1910.%°

9 Tenorio, 1998. De acuerdo a Mauricio Tenorio las exposiciones universales fueron las capitales del
modernismo animadas por el optimismo industrial, cuyos centros urbanos (Londres, Paris o Chicago) fueron
entonces, las burbujas de la modernidad y de la propia conciencia del progreso. En otras palabras, eran nicleos
cosmopolitas, financieros y culturales que concentraban tendencias nacionales e internacionales en los aspectos
tecnoldgicos, capitalistas e industriales.

80 Cuando terminen Xalapa, 2008. Diario de Xalapa, reproducido en El Sol de Leon, mismo afio. Recuperado

de https://www.oem.com.mx
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*Fotografia 3. William K. Boone con su hijo y su padre, en Lima, Ohio, 29 de diciembre de 1912,

noviembre de 2017. Recuperado de http://www.esacademic.com

Tanto Boone como los empresarios xalapefios logran impulsar sus actividades
empresariales desde la camara de comercio en Xalapa, de esa forma adquirieron a su vez
legitimidad para continuar ampliando sus intereses en la region. Es asi como Boone no solo
continua con el dominio de la comunicacion ferroviaria como gerente general y
administrador de la compafiia del ferrocarril Jalapa Railroad & Power Co., sino que puede
extender su actividad empresarial a la construccion de obra pablica en Xalapa y sus
alrededores como miembro de la camara de comercio.

La camara de comercio se fundo el 2 de diciembre de 1911, esto logré no solo la
defensa de los intereses de sus miembros, y del comercio, la industria y la agricultura, sino
también, permitié por su parte, consolidar los intereses de la camara y de Boone, en la
construccion de diversas obras en Xalapa y sus alrededores. Entre estas obras destacan el

drenaje y la pavimentacion de la ciudad de Xalapa, la construccion de parques, el Estadio
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Xalapefio y el Hospital Civil, asi como los caminos de Macuiltepetl, Santa Barbara, Xalapa-

Veracruz, entre otros.8!

Socios de la Camara de Comercio 1922

Mesa directiva Vocales
Presidente: W.K. Boone Primero: Francisco Valle
Vicepresidente: Jose Salmones Segundo: Narciso Giménez G.
Secretario: Domingo Alvarez B. Tercero: Ramon Amezcua
Pro-secretario: Gildardo Mufioz Cuarto: Francisco Diaz A.
Oficial mayor: Carlos M. Constantino Quinto: Juan Diaz
Tesorero: Luis Lasso Sexto: Manuel Lara
Séptimo: Mariano O. Blanco
Sr. Luis Dorantes, Comp. Prop.
Sr. G. Bustamante, Comp. Sup.

*Cuadro 4. Fuente: Gobierno del Estado de Veracruz, El Libro Azul del Estado de Veracruz, 2007,
p. 177.%2

Este grupo corporativo-empresarial estableceria vinculos comerciales y politicos en
el municipio de Xalapa y la region y controlaria el mercado y la economia en varios niveles
en comunicaciones, alumbrado, obra publica y comercio. Los municipios de Coatepec, Xico
y Teocelo por su parte, estaban dominados por hacendados, las cinco haciendas mas

importantes, La Ordufia, Mahuixtlan, Tuzamapan, Zimpizahua y Santa Rosa en Teocelo,

81 Gobierno del Estado de Veracruz, 2007, p. 177.
82 Se encontrard a su vez una lista completa de los socios de la Camara de Comercio de Xalapa por su

actividad empresarial para el afio de 1922.
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dominaron la region con el cultivo y la exportacion del café, la cafia de azlcar y otros
productos, como Ya se ha visto con anterioridad.

Estas haciendas participaron en el auge agricola e industrial de la regién, en estos
municipios son los hacendados, terratenientes, pequefios propietarios y comerciantes quienes

dominaron el territorio.

Principales haciendas en la region

Herederos del comerciante José Maria
Pasquel, quien adquirio la propiedad en
1849.

La Ordufa

En poder de los descendientes de Francisco

Xavier Irala y Padilla.
Tuzamapan

Habia formado parte del mayorazgo de La

s Higuera, en manos de los descendientes de
Mabhuixtlan

José Maria Cervantes Osta.

Bajo la administracién de Francisco de P.
N Pasquel, quien la recibi6 a cambio de la
Zimpizahua a a
parte de la herencia que le correspondia de

la hacienda de La Ordufia.

*Cuadro 5. Fuente: Gobierno del Estado de Veracruz, Veracruz Imagenes de su Historia, Coatepec,
1989, p.19.

Por otro lado, las rancherias formaron parte de las propiedades rurales, que, aunque
en menor medida, contribuyeron al dominio del cultivo de las plantaciones y al dominio sobre
la tierra, eran duefios de ranchos y grandes fincas, al igual que los hacendados emplearon
mano de obra simple y especializada, para dar mantenimiento a la maquinariay la produccion

agricola del café principalmente.
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Rancherias ubicadas

El Trianén Propiedad de Félix N. Lépez.

Administrada por la testamentaria de

. Manuel Pered.
Palzoquiapan

La providencia Propiedad de Clotilde Bravo.

Propiedad de Maria de Jesus viuda de

Garcia.
Consolapan
La mascota Perteneciente a Daniel Sanchez.
Bola de oro Perteneciente al ciudadano de origen

aleméan Guillermo Boesch.

*Cuadro 6. Fuente: Gobierno del Estado de Veracruz, Veracruz Imégenes de su Historia, Coatepec,
1989, p.20.

Todas estas propiedades eran dedicadas a la siembra de diversos productos agricolas,
ganado y sus derivados, acaparaban la produccion y empleaban el mayor numero de obreros
y jornaleros de la region. Ademas, todas ellas estaban en manos de particulares, tanto
hacendados como rancheros, no eran accesibles a rentar la tierra, por lo tanto, generaron que
muchos pobladores migraran a la ciudad o a otras zonas en busca de tierras de cultivo o de
nuevas actividades laborales. Los que se quedaban eran empleados en las haciendas y fincas
como Yya se dijo. Esta situacion cambio con el reparto de la tierra y la constitucion de los
ejidosy la creacién de la Liga de Comunidades Agrarias y Sindicatos Campesinos del Estado.

No queda claro como figuran los gobiernos locales, son administradores débiles en la
region, su vision sobre el ferrocarril sigue siendo de sinénimo de progreso; sin embargo, al

estar en mayor contacto con el medio de trasporte y la dindmica de produccién hacendaria y
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del resto de productores de la regidn, lo perciben como un elemento méas de la vida cotidiana

y COmMO un instrumento necesario para funcionar en comunidad.

2.3 Linea ferroviaria de traccién animal Xalapa-Coatepec

Esta seccion del trabajo expondra tres lineas del ferrocarril que transitaron por la region de
estudio de agro-exportacion en Veracruz entre Xalapa y Cérdoba. Estas pequefias lineas
dieron movilidad a sus mercados locales y permitieron el traslado de mercancias y de
pasajeros hacia ciudades mas grandes que conectaron con lineas troncales como es el caso
del ferrocarril de Cdrdoba a Coscomatepec y el ferrocarril de Xalapa a Teocelo. Esto
permitird ir bajando la lente hacia el estudio de los pequefios ramales y sus implicaciones
dentro del &mbito local y regional.

Esta region comenzo a exigir un medio de trasporte que acelerara los fletes de carga
y de pasajeros para principios de la década de los afios 70 del siglo XIX. En 1875 el
gobernador Francisco de Landero y Coss otorgd la concesion al empresario poblano Ramén
Zangroniz para construir la via entre Xalapa y Coatepec, la cual seria impulsada por traccién
animal y que comenzd sus funciones para finales de 1877.8 Para este afio las haciendas en
la region habian intensificado su produccion agricola, La Ordufia, Zimpizahua, Tuzamapan
y Mahuixtlan, transportaban sus productos agricolas a través de la arrieria. La peticion de la
construccion de la linea que uniera a ambos municipios fue realizada por los intereses de los
hacendados y los empresarios del ferrocarril, cuya necesidad de comercializar sus productos
se vuelve mayor, pues existia la evidente necesidad de librar la topografia de dificil transito,
asi como incrementar la salida de productos mercantiles.

Si bien este ferrocarril no es el antecedente directo del Xalapa-Teocelo, sino una linea
a parte que circuld unicamente entre las poblaciones de Xalapa y Coatepec por el camino a
Briones, podemos acercarnos a él por su importancia para evidenciar la demanda de los
empresarios por construir una via de comunicacién en la region y, a su vez, comprender la

I6gica de la concesion, el giro comercial de los hacendados y empresarios y el funcionamiento

8 Garcia, 1984, p. 25-34. En donde se expone parte de la negociacion que realiza el estado con los
concesionarios del ferrocarril y sus intereses involucrados, sobre todo en la adquisicidn de tierras y el negocio

que representaba para los empresarios la produccion agricola en la regién.
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de las haciendas como productoras agricolas desde mediados del siglo XIX. Lo cual nos

introducira adecuadamente al ano de 1898 con la puesta en marcha del ferrocarril “El Piojito”.

*Fotografia 4. Carros impulsados por traccion animal. En esta imagen de 1900, un trasporte urbano

de carga de café. Fuente: All about Coffee, p.264 en Fowler-Salamini, p. 23.

Ahora que sabemos que la construccion de este ferrocarril fue impulsada por
comerciantes xalapefios y concesionada en 1875 por el gobernador del estado al empresario
poblano Ramén Zangroniz, analicemos brevemente la concesion y los intereses que giraron
en torno a este ferrocarril. Esta disposicion ofrecia al constructor la subvencion de quinientos
pesos por kilometro de via construiday se le otorgaban todos los terrenos que fueran propiedad
del estado que necesitara para disponer de ellos durante la construccion de la via y sus
estaciones. En el caso de los terrenos propiedad de particulares, el gobierno podria
expropiarlos argumentando que eran de utilidad publica de acuerdo a la ley. A su vez, la
empresa constructora quedaba exenta del pago de impuestos y contribuciones a la obra,
guedando concluida al afio de iniciar los trabajos. Por su parte, la empresa se obligaba con el
gobierno a transportar tropas, material de guerra y todo lo que fuera necesidad del estado,

incluyendo empleados en comisiones a mitad de costo por fletes. En cuanto a los empleados
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de la empresa, incluidos los extranjeros serian tratados como mexicanos y cualquier asunto
respectivo a este ferrocarril se trataria con sede en Xalapa.®*

Unos meses después de la firma y puesta en marcha de esta concesion, el empresario
constructor Ramén Zangroniz establecié un contrato de sociedad con Bernardo Sayago, por
la mitad de todos los derechos adquiridos, ventajas, beneficios y pérdidas sobre el ferrocarril
Xalapa-Coatepec.®® Esto se explica debido a que Sayago era propietario de una vasta
extension territorial en Coatepec y sus alrededores, y ademas, tenia negocios comerciales con
hacendados en la regidn. La extension territorial de Sayago era de alrededor de mil hectareas,
en 1871 los Cervantes Ayesteran de la hacienda de Mahuixtlan vendieron a Sayago los
terrenos de San Marcos pertenecientes a la hacienda. Estos terrenos colindaban con el pueblo
de Teocelo atravesando loma del Huisache hasta los limites con la hacienda de Zimpizahua.
Adquirio a su vez, el Molino de Pedreguera con lo que se inici6 en la industria de hilados y
tejidos.® La asociacion de Zangroniz con Sayago permite ver a la construccion del ferrocarril
Xalapa-Coatepec ademas de ser una via de comunicacidn para conectar a estos cantones de
produccion agricola e industrial, como una empresa comercial en beneficio de cierto grupo
social.

A Zangroniz se le puede vincular con los Pasquel y Palma, propietarios de las
haciendas de la Ordufia y Zimpizahua con pagos proporcionados para el tendido de la via por
una cantidad de 12 500 pesos.” De modo que tenemos ya como antecedentes en esta region
a los miembros de la oligarquia xalapefia y coatepecana con intereses comerciales,
significando que esta concesion ferroviaria de 1875 asociada entre Zangroniz, Sayago y los
Pasquel se debid al hecho de comunicar sus propiedades con el mercado de consumo agricola
y mercantil para ampliar sus transacciones comerciales y controlar el sistema ferroviario en
la region. Sabiendo que esto formaba parte del contexto regional, desde mediados del siglo
XIX, pasemos a ocuparnos del ferrocarril Cérdoba-Coscomatepec, otra pequefia linea que
formd parte de la regidn de agro-exportacion con base en el café, con una extension similar

a la del ferrocarril Xalapa-Teocelo.

8 Garcia, 1984, p. 28.
8 ANX, 1876. Como se citd en Garcia, 1984, p. 28.
8 Garcia, 1984, p.30.
87 ANX, 1878. Como se citd en Garcia, 1984, p.32.
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2.4 EL Huatusquito (Cérdoba-Coscomatepec)

La ubicacion geogréfica de Huatusco le permitié situarse como uno de los lugares
privilegiados para el cultivo, sobre todo de la planta del café, pues presento las condiciones
climaticas necesarias para la adaptacion del grano, su orografia irregular hizo que el café
creciera sobre las laderas y barrancas, aprovechando las horas efectivas de sombra. De acuerdo
a Sartorius hacia el afio de 1865 el pueblo de San Martin Tlacotepec fue pionero en la siembra
del café, sus pobladores convirtieron sus terrenos de poco cultivo en fracciones de diez mil
varas cuadradas para el cultivo del grano, en alrededor de veinte acres se plantaron quince mil
pies de café, platano y arboles frutales, que en cuatro afios produjo ciento cincuenta quintales
disponibles para el comercio.®

En los afios posteriores aparecieron muchas siembras nuevas cultivadas por los
indigenas de San Bartolomé y Jotulla, quienes fraccionaron sus terrenos y empezaron a
cultivar el café. En 1880 Matias Romero en su visita a San Martin Tlacotepec describe la
expansion del cultivo a manos de la poblacion indigena local, de acuerdo a la influencia de
familias criollas que se asentaron en Tlacotepec. -Entre 1867 y 1903 los productores
importantes estaban encabezados por Anastasio Pesado, el jefe politico en 1867, los hermanos
Sedas y la familia Dominguez que llegaron a tener un beneficio en la poblacidn. En esos afios
el pueblo se consolidd como uno de los principales en cuanto a beneficios y obras publicas en
el canton) lo que llevd al fraccionamiento de las tierras aumentando el nimero de pequefios
propietarios.®

Con la parcelacién de la tierra la hacienda jesuita Boca del Monte y los terrenos
comunales fueron divididos y dedicados al cultivo, que hacia 1880 reporté mas de cien mil
plantas de café. Es asi como aumento la siembra del cultivo en el cantén de Huatusco que para
el afio de 1891 obligo a los propietarios a incluir nueva mano de obra y abandonar el cultivo
del maiz para vender el grano en Veracruz con fines de exportacion, esto cre6 un nuevo grupo

cafetalero que ingresé al mercado internacional .

8 Sartorius, 1870, pp. 164-165.
89 Cordova, 2005, p.183.
% Ibidem, p. 185.
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El ferrocarril de Cordoba a Huatusco comenzd su construccion en el afio de 1901, al igual que
el ferrocarril de Xalapa a Teocelo debié de transitar por un paisaje compuesto por una
geografia de complicado acceso (siendo un caso mas extremo, Como veremos a continuacion)
por las condiciones de la vegetacion y los rios y barrancas que se encontraban a su paso. La
concesion de este ferrocarril estuvo a cargo del ingeniero Juan A. Navarro, después de un
traspaso efectuado en el afio de 1900, en aquel entonces concesionado a manos de los sefiores
Luis Grajales y Angel Caso. Hacia el afio de 1902 ya se contaba con 11 kilémetros de via
entre San Isidro y La Capilla, para el afio de 1907 se concluyé la linea, cuyo objetivo era
llegar a Huatusco para conectar la zona centro del estado con Xalapa. Sin embargo, debido a
lo complicado de su construccion por las dificultades del paisaje (barrancas de Jamapa,
Palenque y Rio Seco) y a raiz de la construccion del puente de Tomatlan, que resulto ser de
costos excesivos para los empresarios de este ferrocarril (se construyeron ocho puentes para
esta linea, ademas del Benito Juarez sobre la barranca de Tomatlan, el puente sobre el rio San
Antonio, Paso Canoas, La Luz y Los Xuchiles, la mayoria a grandes alturas y de extensas
dimensiones) se decidié que llegara solo hasta Coscomatepec, finalmente construyendo 32.3
kilometros de via. Fueron nueve las estaciones que componian a este ferrocarril: Estaciones,
San Antonio, La Capilla, Monte Blanco, Chocaman, Tomatlan, San Juan Coscomatepec, San

Francisco Toxpan y Tezonapa.®*

91 Montero, 2016, p.11.
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La clase politica durante el porfiriato conocio bien la regién, en enero de 1901 llegaron a
Cordoba Carlos Mauricard, el ingeniero Juan A. Navarro y el ministro de hacienda Jose M.
Limantour (este Gltimo construyd un chalet para vacacionar en Coscomatepec)®. Cabe
mencionar que en el equipo de ingenieros participaba Porfirio Diaz Rubio, hijo del presidente
Diaz, mientras que Julio Limantour fue uno de los concesionarios quien se encargd de
realizar las compras para el proyecto de este ferrocarril, como en muchos de estos casos, las
inversiones se vincularon con el grupo politico en el poder.*® Hacia marzo del mismo afio
los trazos del proyecto inicial del ferrocarril se cambiaron para que este pasara por
Coscomatepec, debido a la influencia del jefe politico del canton de Huatusco Joaquin A.
Castro Dominguez, que casualmente era originario de Coscomatepec. La aprobacién del
proyecto fue debido a la relacion que Castro tuvo con el presidente Diaz y con el entonces
gobernador Teodoro A. Dehesa, ademas de su posicion privilegiada entre los empresarios y
vecinos de la region. Esta modificacion al camino de la via fue lo que ocasioné en parte la
falta de conexion con Huatusco y el paso por las barrancas ya descritas.

A la ceremonia de inauguracion asistieron la elite de Cdrdoba, Huatusco y
Coscomatepec, entre ellos los jefes politicos de Cérdoba y Huatusco, la esposa de Limantour
como madrina del evento, ingenieros y empresarios de la region. Se sabe que diariamente
corrieron dos trenes mixtos en ambas direcciones y uno nocturno que viajo por temporadas
a México y contaba con servicio de dormitorio.®

La region de Cordoba a Huatusco se caracterizd por el cultivo y la produccion
cafetalera, siendo parte de la misma zona de cultivo agricola (Orizaba, Cordoba, Cardel,
Coscomatepec, Huatusco, Teocelo, Coatepec y Xalapa), un paisaje en extremo montafioso,
con precipicios, valles y una tupida vegetacion. Se caracteriz6 por el cultivo de la cafia de
azucar, el café, el tabaco, los citricos, bananas y variedad de frutas, productos que se
convirtieron en su mayor fuente de comercio de exportacion. Entre los puntos de Cérdoba y
Coscomatepec, el ferrocarril transitd por haciendas como Trinidad Grande, San Francisco
Toxpan, y Monte Blanco, asi como por rancherias La Luz y San Isidro y las tierras de

pequefios propietarios como Sabana Blanca, Palenque y Neria. Su construccion fue la

92 Rosas, Aquileo, 23 de mayo de 1998. “El Huatusquito”. El Mundo. Diario de Cérdoba.
9 Cérdova, 2005, p. 181.
% Ibidem, p. 180.

76



respuesta a los caminos de dificil acceso y a la demanda de los empresarios y hacendados
locales por la actividad agricola, con impulso del proyecto de construccion ferroviaria del
porfiriato. Finalmente el Ferrocarril Mexicano comprd sus acciones en 1909, con la
intencion de integrarlo como un ramal para su linea, sin embargo por distintas
complicaciones (conflictos por la concesion con la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas), fue hasta 1927 que el Ferrocarril Mexicano logré su administracion total, siendo
desmantelado para el afio de 1953.

Con esta via la region quedo integrada a Cordoba, los habitantes de Huatusco la
utilizaron habitualmente, trasladandose en animales de carga y dandole agilidad a la
produccion agricola de haciendas y ranchos vecinos. La gente de las comunidades debia
sortear caminos y veredas para llegar a cualquiera de los puntos donde se encontrara una
estacion del ferrocarril: Xalapa, Camarén o Cérdoba.®

La vida del Huatusquito resulto ser similar a la del ferrocarril Xalapa-Teocelo, dos
concesiones que en sus proyectos originales pretendieron unir dos ciudades clave en el
comercio y con acceso a mercados de exportacion, terminaron llegando solo a donde lo
complicado del paisaje y los recursos e intereses de sus concesionarios les permitieron, sin
embargo, esta falta de unién y de tréfico por la zona centro de esta region de agro-exportacion,
permitio que la dindmica del mercado y de transporte de pasajeros se concentrara en ciudades

como Cordoba, Orizaba y Xalapa con acceso a lineas troncales.

2.5 El Ferrocarril Xalapa-Teocelo

Después de la guerra de secesion, los Estados Unidos ampliaron sus horizontes capitalistas
con una politica econdémica para activar el desarrollo comercial, con la intencion de acrecentar
la industria manufacturera en su pais. Hacia el afio de 1880 el uso del ferrocarril y el tendido
de vias férreas se habia acelerado en ese pais, hasta extenderse a la frontera con México. A
los estadounidenses les interesaba establecerse en ciertas zonas del territorio mexicano, sobre
todo con la intencidn de extraer materias primas y productos requeridos para el proceso de
industrializacion de su pais. En ese sentido, varias compaiiias se vieron interesadas en el

proyecto ferroviario a raiz de la politica ventajosa del gobierno mexicano como receptéaculo

% Cérdova, 2005, p. 181.
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de la inversion extranjera y los proyectos de inversion en México como ya hemos visto en este
trabajo.

Es asi como la empresa norteamericana Jalapa Railroad & Power Co. constituida en
Nueva Jersey en el afio de 1897 y representada por el empresario Louis T. Haggin, llegé a
México con el fin de explotar los ferrocarriles en el pais, asi como del tendido de las lineas
del teléfono y el telégrafo por los cuales transitaran las vias que fueran de su concesion.
Ademas, se le atribuyeron otras capacidades como construir y mantener las plantas de
alumbrado eléctrico y adquirir terrenos y bienes inmuebles para el aprovechamiento de sus
negocios.*® El 3 de agosto de 1895 el gobierno mexicano habia otorgado a John B. Frisbie la
concesion para la construccion de este ferrocarril, quien en 1898 traspasa la concesion a la
compafia Jalapa Railroad & Power Co., asi como las obras realizadas con su punto de termino
hasta la poblacion de Teocelo, siendo el mismo John B. Frisbie quien se vuelve el
representante de la compafia en México hasta su muerte en 1909.

El ferrocarril Xalapa-Teocelo en su proyecto original, planteaba establecer un camino
ferroviario de 76 km entre Xalapa y Cordoba, el cual nunca se llevo acabo, de modo que el
tramo de Xalapa a Teocelo fue inaugurado en 1898 con un segmento de 18.6 km con
locomotoras de vapor, posteriormente se amplié a 29.7 km, conectando las comunidades de

Xalapa, Coatepec, Xico y Teocelo.

9% Garcia, 2002, p. 35. De acuerdo a la escritura de la constitucion de la compariia Jalapa Railroad & Power

Co., para el afio de 1897.
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En las primeras concesiones ubicadas en el Archivo General de la Nacién, se expone la
intencion de construir un ferrocarril que vaya de Coatepec a Teocelo y Cosautlan.®’
Posteriormente para el afio de 1895, la concesion indica la construccion del ferrocarril
Xalapa a Las Puentes, finalmente para el afio de 1898, se vuelva a modificar la concesion®®
para relevar a la empresa de su obligacidn por construir la via desde el punto de Las Puentes
a Teocelo. Por otra parte, una concesion de 1895% decreta también establecer la conexion
entre Xalapa, Pacho viejo y Teocelo, por eso en el mapa 9 se muestra la conexién entre estas
localidades y su proyeccion hasta Huatusco, culminando finalmente en Cdérdoba, para
conectarse en algun punto con el Ferrocarril Mexicano, como el proyecto original planteaba.
Finalmente, en la que infiero es la concesion final para el afio de 1898, se exime a la
empresa de sus obligaciones de llevar la linea hasta Cérdoba, teniendo como destino final la
localidad de Teocelo. De modo que la empresa Jalapa Railroad & Power Co. adquirié
terrenos para la construccion de las estaciones, bodegas y talleres que desde Xalapa se
dirigian por la actual calle de Bolivia pasando por los limites de la estacion del Ferrocarril
Interoceénico.

En el contrato celebrado por el Secretario de Estado y del departamento de
Comunicaciones y Obras Publicas el General Manuel G. Cosio y John B. Frisbie y compafiia,
y que data del seis de diciembre del afio de 1895.1%, se establece el trayecto y plazo para la
construccion de la via del ferrocarril que parta de Xalapa, pasando por Coatepec, Xico y
Huatusco, y llegara a algun punto donde se enlazaria con el Ferrocarril Mexicano, punto de
eleccion de la compafiia de Frisbie, con la autorizacion de la SCOP. De la misma forma, se
autorizaba a la empresa para la construcciéon de ramales a uno u otro lado de la via, en la
extension que juzgara conveniente, para desarrollar el transito por las poblaciones
establecidas. A su vez, se le delegaba a la empresa la construccién y el mantenimiento de las

lineas del teléfono y el telégrafo correspondientes.

9 AGN, SCOP, caja 7, exp. 3, legajo 1.
% AGN, SCOP, caja 2, exp. 5, legajo 2.
% AGN, SCOP, caja 1, exp. 14, legajo 1.
100 AGN, SCOP, caja 1, exp. 16, legajo 1.
101 AGN, SCOP, caja 2, exp. 6, legajo 1
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Por su parte, se establece a la empresa de Frisbie apegarse a las normas y leyes vigentes de
la autoridad federal, a establecer su cede en Xalapa, a nombrar a uno 0 mas representantes
de la compafiia ante el gobierno de la republica, para atender los negocios y las obligaciones
relativas al contrato ferroviario, mientras que el gobierno, por su parte, designaria a uno o
dos representantes pagados por el erario para establecer las negociaciones con la empresa y
formar parte de la mesa directiva de la compafiia ferroviaria. Tanto el camino de fierro, como
los terrenos y las propiedades adquiridos por la empresa, incluyendo edificios, almacenes,
estaciones, maquinaria, Utiles, materiales y todos los demas objetos que constituyan el
ferrocarril y de la linea telegrafica, se consideran propiedad de la empresa, con el derecho de
usar de ellos en los términos y bajo las mismas condiciones que de cualquiera propiedad se
trate, pero sometidas a las prevenciones de las leyes y reglamentos vigentes o que en lo
sucesivo se dictaren con respecto a ferrocarriles. Asi mismo, la concesion otorgé a laempresa
del ferrocarril la posibilidad de enlazar su via férrea con cualquier otra via que exista 0 que,
en lo sucesivo, pueda existir en la republica y también tendra el derecho de explotarla y
mantenerla en unién o consideracion con cualquier otra empresa, bajo las condiciones que se
consideren y en aprobacién de la SCOP.,

El articulo 13 de dicha concesion, establece que no podran en ningin tiempo los
concesionarios, ni los que puedan sucederle en el futuro, traspasar, enajenar, o hipotecar las
concesiones de la presente ley, el ferrocarril, el telégrafo y las propiedades anexas, ni las
acciones que emitan a ningin gobierno o estado extranjero, ni admitirlo en ninglin caso como
socio de la empresa. Frishie traspasa la concesion a la Jalapa Railroad & Power Co., de
acuerdo al articulo primero de la concesion de 1895, cuya solicitud se realiza a la SCOP, en
octubre de 1897,1%% haciéndose efectiva para el afio de 1898, con una construccion parcial de
la linea realizada por Frisbie, de acuerdo a las fuentes. Habria que indagar méas a fondo la
naturaleza de este traspaso y los términos bajos los cuales se realizd, sin embargo, solo se
cuenta con las concesiones hasta 1898 realizadas entre la Jalapa Railroad & Power Co. y el
gobierno federal a través de la SCOP, sin mayor informacién sobre el traspaso entre Frisbie
y la JRR&PC.

En todos los puntos importantes que atraviese el camino, el gobierno federal otorga a

la compafiia la autorizacion para realizar las mejoras necesarias y facilitar el trafico,

102 AGN, SCOP, caja 7, exp. 12, legajo 1
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incluyendo el establecimiento de almacenes y otras construcciones, previa aprobacion de la
SCORP. Los terrenos de propiedad nacional que ocupasen la linea en la extension fijada, asi
como los necesarios para estaciones, almacenes y otros edificios, depdsitos de agua y demas
accesorios indispensables de la linea, y sus dependencias, se entregaran a la empresa sin
retribucién alguna. De la misma manera, la empresa tiene la facultad de tomar de los terrenos
de propiedad nacional y rios, los materiales de toda especie que sean necesarios para la
construccion y reparacion de la linea y sus dependencias. Asi mismo, el gobierno federal
permite a la empresa tomar, conforme a las leyes de expropiacion por causa de utilidad
publica, los terrenos y materiales de construccion de propiedad particular, necesarios para el
establecimiento, reparacion de la via y sus dependencias, estaciones y demas necesarios. La
concesion menciona que en caso de no haber avenimiento con los propietarios de los terrenos
se nombraré un perito para cada una de las partes para presentar sus avalios y en caso de no
haber acuerdo, un juez de distrito del estado nombrara un tercer perito para emitir su avaltio
sobre el terreno y las propiedades que se pretendan expropiar.

De acuerdo a esta primera concesion, la empresa podia hacer uso del terreno de
propiedad particular mientras se lleva a cabo el juicio para determinar el avalué en caso de
no haber acuerdo entre las partes, quedando sujeta a un depdsito por el aproximado del valor
de la propiedad, retirando o agregando el restante una vez determinado el precio. También
se le permite a la empresa destruir o derribar en parte o totalmente arboles, magueyes u otros
obstéculos, con una posterior indemnizacion de acuerdo al peritaje.

En cuanto a impuestos, la empresa podra importar libre de toda clase de derechos de
importacion o aduana y de impuestos, ya sean federales o locales, durante quince afios a partir
de la firma de la concesion, para la construccion, explotacion, conservacion y reparacion del
ferrocarril y la linea telegrafica y sus accesorios, articulos que van desde material fijo para la
via, hasta material eléctrico, material para el telégrafo, material rodante y miscelanea. El
articulo veintidds de la misma concesion, permite a los directores, ingenieros, empleados y
dependientes de las oficinas y estaciones del ferrocarril y telégrafo, asi como a los
trabajadores que se empleen, estar exentos de toda clase de servicio militar y de cargos
concejiles durante el tiempo que sirvieren en el camino, menos en el caso de guerra
extranjera. El camino mismo, sus dependencias naturales, asi como los capitales empleados

en su construccion y explotacion y las acciones comunes, bonos y obligaciones de la empresa
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0 empresas, quedan exentas durante el termino de quince afios, del pago de la contribucion o
impuesto establecido o por establecer de la federacion, de los estados y de los municipios,
exceptuando Unicamente el impuesto del timbre.

Por su parte, la empresa adquiere diversos compromisos con el gobierno mexicano,
como lo advierte el articulo 31, donde el gobierno tendra la preferencia sobre los particulares
en el trasporte de la correspondencia, pasajeros y materiales en la linea de la empresa. En
caso de guerra el gobierno podréa usar el camino exclusivamente de cualquier otro trafico por
el tiempo que sea necesario. En los transportes de militares y empleados de gobierno se hara
una rebaja en las cuotas del pasaje. Asi mismo, la empresa queda sujeta al reporte mensual a
la SCOP sobre los nombres de los accionistas del ferrocarril, directores, empleados, pasajeros
y carga transportada, resefias sobre la via, adeudos de la empresa, entre otros, como lo
muestra uno de los reportes hallados y firmado por uno de los agentes de trafico para el afio
de 1898%, Otras obligaciones de la empresa con el gobierno federal son el préstamo del
servicio del telégrafo gratuito, estableciendo una oficina gubernamental donde crea
conveniente en los entornos de la via para el servicio telegrafico. También se le exige a la
empresa un deposito para garantizar el cumplimiento de las obligaciones que contrae el
concesionario, el cual consta de tres mil pesos en titulos de la deuda publica en un plazo de
seis meses, depositados al Banco Nacional de México, de los cuales se encontré uno para el
afio de 1898 bajo el numero 2, 4471%,

El contrato firmado entre la JRR&PC representada por Alfonso Lancaster Jones
(posteriormente John B. Frisbie se vuelve el gerente general de la compafiia en México, para
el afio de 1898) y el gobierno federal cuyo representante es el General Francisco Z. Mena,
Secretario de Estado y del Despacho de Comunicaciones y Obras Publicas y publicado en el
diario oficial el 4 de agosto de 1898!%, es una modificacion de la concesion del seis de
diciembre de 1895 que llevaria la conclusién de la linea hasta Huatusco y su posterior
modificacion en el afio de 1896 para llevar la linea hasta Cérdoba , a los articulos primero,
segundo y veintiocho, en donde se establece de comun acuerdo el relevar a la empresa del

ferrocarril de Jalapa a Cérdoba, de la obligacion de llevar la linea hasta este Gltimo punto,

103 AGN, SCOP, caja 7, exp. 12, legajo 1
104 AGN, SCOP, caja 2, exp. 6, legajo 1
105 AGN, SCOP, caja 7, exp. 12, legajo 1
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declarandose que el punto terminal del ferrocarril es Teocelo, a cuya poblacion ha llegado la
via partiendo de Xalapa, quedando en ese sentido modificado el articulo primero. Se reforma
a su vez, el articulo veintiocho en los siguientes términos: durante el término de quince afios
a partir de la firma del contrato, la compafiia fijara las tarifas de precios que se han de cobrar
por la conduccion de pasajeros y mercancias, siempre que dentro de los quince afios
mencionados, las utilidades netas del ferrocarril*®® permitieran repartir un dividendo de mas
de cuatro por ciento sobre el capital representado por acciones y obligaciones, se hara en las
tarifas de mercancias, una reduccion proporcional de manera que en ningin caso las
utilidades netas excedan de cuatro por ciento anual sobre el expresado capital.

Pasando los quince afios establecidos, regiran para el trafico las tarifas de mercancias
y pasajeros establecidas en el contrato de concesion. También volveran a ponerse en vigor
estas tarifas, antes de los repetidos quince afios si dentro de este periodo de tiempo las
utilidades liquidas de la compafiia al exceder el cuatro por ciento de capital hubieren
permitido reducir los tipos de las tarifas, hasta los fijados en las relacionadas tarifas. Mientras
subsista el trafico para mercancias y pasajeros la tarifa alzada mencionada en el articulo
veintiocho, el gobierno tendra la facultad para inquirir y cerciorarse de los productos brutos
y utilidades netas del ferrocarril, quedando al efecto estipulado que: A) el representante del
gobierno en la junta directiva y el inspector de la linea, tendran el derecho de examinar todos
los libros de cuentas y documentos de la compafiia en sus oficinas y de tomar copia de ellos.
B) la compafiia estara obligada a presentar al gobierno un estado anual en el que consten, con
todos los detalles necesarios para la debida claridad, los resultados de la explotacién, ingresos
y egresos del ferrocarril. C) la compafiia estara ademas obligada a dar al gobierno todas las
explicaciones que este le pida sobre el referido asunto. D) fuera de la obligacion que se
contiene en las dos fracciones anteriores, la compariia queda obligada a dar al gobierno o a
su representante siempre que alguno lo pida, los informes, noticias, explicaciones y estados
relativos a la gestion financiera de la compafiia. Estos son los Gnicos cambios realizados, que

mas bien son agregados, de la concesion de 1895.

108 por utilidades netas se entiende el sobrante después de hechos los gastos de administracion y explotacion de
las obras permanentes, consolidacién, conservacién y reparacion del ferrocarril y sus dependencias, adquisicion

y conservacion del material fijo y rodante.
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El contrato de 1898 parece quedar vigente hasta el afio de 1910, con la firma de un nuevo
contrato entre la JRR&PC vy el notario publico Luis Castro Lépez, firmado en la ciudad de
Nueva York en el mes de julio de 1910'%, en donde se reforma el contrato de 1898 para
nombrar a W.K. Boone como apoderado, agente y administrador general de la compafiia en
la republica mexicana y en su hombre, tomar posesion de todos los bienes en México de la
compafia y particulares, por el precio, plazos y conducciones que resulten. El objetivo de
este contrato es darle el poder a William Boone para efectos legales, sin embargo, las
clausulas, los articulos y condiciones otorgados por el contrato de 1898 quedan hasta este
punto intactas. Desconozco una concesion posterior a 1898 donde existan reformas o cambios
de fondo que permitan evidenciar una nueva negociacion entre la compafiia del ferrocarril
JRR&PC, y el gobierno federal.

Los empresarios del ferrocarril no Unicamente negocian este espacio sobre los
caminos y propiedades que al trazo de la via y sus estaciones o espacios de trabajo competen,
sino que, como se ha visto, extienden sus intereses al desarrollo de obra publica en la region.
En el caso de John B. Frisbhie y compafiia, proyecta la construccion de la hidroeléctrica de
Texolo, para abastecer de energia eléctrica a las poblaciones de Xalapa, Coatepec, Xico y
Teocelo. De acuerdo a una carta firmada por Frisbie el 16 de octubre de 18961 y dirigida al
Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, establece a la hidroeléctrica como el factor

principal de su empresa:

Con la terminacion de nuestra instalacion eléctrica tendremos establecido el
factor principal de nuestra empresa, lo cual comprendera Vd. constituye una
garantia mucho mas eficaz que la inauguracion y explotacién de 10 km de
camino; pues toda la fuerza que ha sido posible utilizar , se ha dedicado el
perfeccionamiento de este ramo de nuestra obra...para el primero de junio y
probablemente antes, estaremos en situacion de proporcionar luz eléctrica a

las poblaciones de Jalapa, Coatepec, Jico y Teocelo.

107 AGN, SCOP, caja 2, exp. 9, legajo 1
108 AGN, SCOP, caja 1, exp. 17, legajo 1
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El proyecto original de Frisbie era que el ferrocarril funcionara con electricidad, la primera
concesion del ferrocarril de Jalapa a Cordoba lo establece como un ferrocarril eléctrico, de
modo que los trabajos de obra hidraulica y eléctrica con la cascada de Texolo, eran
indispensables para el funcionamiento del ferrocarril, tomandose la energia necesaria para
la propulsion de los carros, como lo marca un inspector de obra en un informe con fecha del
21 de octubre de 1896.1%° Sin embargo, Frishie termina con la hidroeléctrica de Texolo,
ampliando sus intereses y dandole prioridad al abastecimiento de energia eléctrica en las
poblaciones mencionadas. Sobre esta obra el inspector de la compafiia Manuel R. Gutiérrez
describe la actividad de los trabajos de las cascada de “Techolo”, que hasta finales de 1896
contaba con més de doscientos hombres entre peones y obreros, en donde el papel de la
empresa de Frisbie de acuerdo a su testimonio procurd hasta esa fecha, aun a costa de sus
propios intereses, no perjudicar a los propietarios de los terrenos por los cuales circundé la
obra, sin ejercer la facultad de expropiacién, pagando los terrenos necesitados a buenos
precios. Destacando la simpatia de las poblaciones hacia la empresa y a Frisbie, debido al

beneficio alcanzado por la construccion de la hidroeléctrica.

109 AGN, SCOP, caja 1, exp. 17, legajo 1
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*Fotografia 5. Hidroeléctrica de Texolo. Interior de la Xalapa, Electric Light and Power Company, en el

afio de 1900. Fuente: Xalapa en la historia, diciembre de 2017. Recuperado de
https://twitter.com/Historia_Xalapa/status/847260506272350209

Finalmente, Gutiérrez accede a los libros de la empresa encontrando que, tanto en las
obras ejecutadas como en la maquinaria hidraulica y electrica comprada a los Estados Unidos
hasta finales de 1896, la empresa invirtio la cantidad de ciento setenta mil pesos, siendo
Frishie y compafiia, los impulsores de una de las mayores obras realizadas hasta ese entonces
en la region. Desde su proyecto ferroviario inicial, hasta la consolidacion de la hidroeléctrica
de Texolo como producto de la modernidad, y de los intereses empresariales que continuaron

con William K. Boone hacia principios de 1910.
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*Mapa 10. Carta del Ferrocarril Jalapa-Teocelo. Fuente: Mediateca, INAH, SCOP, 1910.

El mapa 10 muestra el trazo final de la via, conectando los municipios de Xalapa,
Coatepec, Xico y Teocelo, asi como sus siete estaciones. Comenzando desde Xalapa, la
estacion de Los Sauces, La Ordufia, Coatepec, Zimpizahua, Las Puentes, Xico, y la estacion
de Teocelo, culminando la via frente a la hacienda se Santa Rosa, donde segun el cronista el
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ferrocarril cargaba de materia prima y reabastecia las calderas o reparaban las maquinas.*°
Finalmente inaugurado el 1 de mayo de 1898, en cuyo evento estuvo presente el presidente de
la republica, General Porfirio Diaz, el Gobernador del Estado Teodoro A. Dehesa, asi como
empresarios y personalidades locales de Xalapa, Coatepec y la region. Eventualidad que

sucedié como un gran acontecimiento de acuerdo a Soledad Garcia:

El primero de mayo de 1898 sucedi6 un acontecimiento trascendental en la
vida regional: la presencia del presidente Porfirio Diaz en la apertura de la
introducciéon de la maquina de vapor y el funcionamiento de la planta
hidroeléctrica de Texolo; fue un dia de gran fiesta regional. En la estacion
ferroviaria de Coatepec y a lo largo de la calle de Galeana (hoy constitucion)
se congregd una multitud de diferentes estratos sociales. La fiesta estuvo
revestida con musica, cohetes, repiques, serpentinas, confeti y aplausos de la
concurrencia. Después de un banquete ofrecido en la casa del jefe politico,
Alejo Galvan, el presidente partio rumbo a Teocelo; de regreso en Jalapa
inauguro el alumbrado eléctrico que comenz0 a dar servicio en forma inicial

en la capital del Estado.!'!

110 Jiménez Garcia, Antonio Homero, 2016. Cronista (Decano) de la Ciudad de Teocelo.
11 Garcia, 1989, p.62.
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*Fotografia 6. Inauguracion del Ferrocarril Xalapa-Teocelo, Teocelo de Diaz, 1 de mayo de 1898.

Fuente: Xalapa en la Historia, octubre de 2017.

*Fotografia 7. Ferrocarril Xalapa-Teocelo, cruzando el puente rio arriba de la cascada de Texolo,

1898. Fuente: Coleccion Boone-Canovas, 2016, Huixquilucan, Estado de México.
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*Fotografia 8. Ferrocarril Xalapa-Teocelo, estacion Xalapa, actualmente ubicada en la calle
Centroamérica, Los Sauces. Fuente: Jiménez Gutiérrez, Jorge, 2017, Imagen de postal, Xalapa
Antiguo.

*Fotografia 9. Antigua estacion de Xico. Fuente: Circulo Cultural Regional Coatepecano, 2017.
Recuperado de http://www.culturacoatepec.org/2016/05/tras-las-huellas-del-piojito-3a-caminata.html
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Tanto haciendas como rancherias tuvieron un vinculo estrecho con el ferrocarril, para el caso
de esta linea, desde mediados del siglo XIX, pues a sus propietarios les convenia el paso de la
via cerca de sus tierras para cargar su produccion agricola y exportarla a través de los vagones
del ferrocarril. Sabemos que haciendas como La Ordufia, Zimpizahua y Santa Rosa o estaban
a pie de via como es el caso de Santa Rosa en Teocelo, 0 se encontraban cerca del casco de la
hacienda y se conectaban por ramales privados de traccion animal hacia el ferrocarril Xalapa-
Teocelo como es el caso de la hacienda La Orduna.

La hacienda de La Ordufia fue una de las mas importantes en la regién por su
exportacién de café y cafia de azlcar. Hacia finales del siglo XIX, con la introduccién del
Ferrocarril Xalapa-Teocelo, el sector agricola se vio beneficiado y la hacienda de La Ordufia
comenzo6 a introducir maquinaria especializada, granuladoras, secadoras y maquinaria para
procesar el azicar. La produccién agricola de la hacienda fue alta, incluso en los afios de la
revolucion y posteriores, por lo menos hasta el afio de 1915 donde se tiene registro, la
hacienda produjo 250 mil kilos de azucar, 2000 quintales de café, 60 mil litros de alcohol y
800 toneladas de fruta entre platano y naranja. Por su parte, la hacienda conté con mas de 2
mil cabezas de ganado vacuno de cria y engorda, nimero que disminuy6 por el robo durante
larevolucion y en afios posteriores'?, Entre 1915y 1920, la hacienda a cargo de los hermanos
Alfonso y Romualdo Pasquel, realiz6 una inversion de 400 mil pesos, parte de ese dinero se
utiliz6 en la construccién de un oleoducto con tuberia de hierro con extension de 1.2 km para
conducir el combustible desde la estacion del ferrocarril de “La Ordufia” hacia la fabrica de
la hacienda y se adquirié un ferrocarril de 60 cm de acero de doce kilos por metro con
extension de 12 km para conducir la cafia y el café de los campos a la hacienda y para llevar
la produccion de la hacienda hacia la estacion del ferrocarril “La Ordufia”, se compraron dos
locomotoras de vapor y 12 plataformas con capacidad de 8 toneladas de carga cada una'®.
Durante los afios de mayor auge del ferrocarril “El Piojito”, posteriores a 1915, la hacienda
de La Ordufia adquiri6 una planta hidroeléctrica, un generador Westinghouse Yy
transformadores destinados al movimiento de la fabrica de azlcar y el beneficio del café, una
grla de vapor para el manejo de la cafia, una chimenea de acero de 33 metros de altura, un

mezclador de 1200 galones, cuatro centrifugas de 18 por 30”, una maquina secadora de café

112 Acosta, 1982, p. 60.
113 |bidem, p. 64.
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con capacidad para 100 quintales en 24 hrs, tres tractores de gasolina y se aumento el nimero

de animales de carga (bueyes y mulas) y carretas, para uso y labores del campo®“,
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*Mapa 11. Ejido de San Marcos entre Coatepec, Xico y Teocelo, muestra una parte del tendido de las
vias férreas hacia algunas de las haciendas principales en la regién, como Mahuixtlan, Zimpizahua o
Santa Rosa a la altura de Texolo. Fuente: San Marcos de Le6n, 2017. Historia Social y Politica.

Recuperado de http://versanmarcosdeleon.blogspot.mx/2014/08/04-historia-social-y-politica.html

El campo de posibilidad 1 sobre los fines e intereses utilitarios de la obra nos permite
relacionar a los empresarios y actores locales interesados en la construccion de ferrocarriles
en la region como pudimos ver en este capitulo. El interés de John B. Frisbie y la empresa
Jalapa Railroad & Power Co. por construir un ferrocarril en esta region, obedece a las
condiciones agricolas e industriales que, por su ubicacion geografica, condiciones climaticas,
las condiciones del suelo y los recursos acuiferos, como ya se ha visto, favorecieron el
proyecto de un creciente negocio en la region. En ese sentido, el ferrocarril vuelve a la region

Xalapa-Teocelo, un corredor econémico y de interaccion social de mayor actividad a partir de

114 ACAM, exp. 139. Como se cit6 en Acosta, 1982, p. 65.
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1898. Con la operatividad de la linea con maquina de vapor, el papel de las haciendas en la
produccion agricola y su capacidad de exportacion, asi como el flujo de personas a esta zona,
que adquiere un nuevo sentido en los niveles econémico, politico y social. La regidn que antes
se veia fragmentada por la dificultad en el transporte adquiere una nueva movilidad con las
lineas del ferrocarril Cérdoba-Coscomatepec y Xalapa-Teocelo, como lo ven Riguzzi y
Coatsworth en su estudio sobre las lineas troncales.

El siguiente capitulo se centrara entonces, en describir la dindmica de la estacion de
Los Sauces y el sistema de tranvias de Xalapa. La intencion es ver como el paisaje urbano
cambia por el hecho de tener las estaciones del Ferrocarril Interoceanico y la del Xalapa-
Teocelo en la zona de Los Sauces, asi como la movilidad de pasajeros hacia la estacion y su

distribucion a través del sistema de tranvias de la ciudad.
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I11. La estacion “Los Sauces”: conectividad de los ramales subregionales y el tranvia
urbano

En este capitulo trabajaremos el campo de posibilidad 3, sobre el significado de la
construccion y actividad de una terminal ferroviaria, para esto analizaremos el paisaje
urbano, como cambia la ciudad en su distribucion urbana desde la estacion de Los Sauces
con la ubicacion de las terminales del Ferrocarril Interoceanico, el Ferrocarril de Xalapa a
Teocelo y el tranvia urbano de la ciudad. Para esto contextualizaremos la ciudad de Xalapa
en la primera mitad del siglo XIX, como una ciudad rural con la arrieria como unico sistema
de transporte y una industria limitada, hasta llegar al afio de 1890 con la primera estacion del
ferrocarril en la ciudad, teniendo su operatividad total con las tres estaciones del ferrocarril
en 1898. Ademas de los cambios en el paisaje urbano de la ciudad, se tocara el tema de las
acciones que tuvo que realizar el gobierno local no solo para la realizacion y mantenimiento
de las estaciones del ferrocarril, sino también por los conflictos derivados de tener las
estaciones de los ferrocarriles en la ciudad. Para esta tarea se utiliz6 un mapa de 1912 que
ubica la estacién de Los Sauces y el tranvia urbano hacia el entorno de los primeros cuadros
del centro de la ciudad, asi como contratos y cartas sobre el tranvia urbano, ubicados en el
Archivo Histérico Municipal de Xalapa.

Veremos que el ahorro social se relaciona con el impacto que tuvo el ferrocarril a
nivel local, en el transporte de pasajeros, en la comercializacion de bienes de consumo de los
mercados locales y en el impacto del ferrocarril en las obras publicas y como los usos que se
le dieron al trasporte local fomentaron el desarrollo econémico y cambiaron las formas de
inversion en infraestructura transformando el espacio.

A principios del siglo X1X Xalapa era considerada como una localidad rural pequefia
dedicada principalmente a actividades primarias. En su entorno rural se conformaron doce
haciendas que desarrollaron actividades ganaderas y la produccién de cafia y azlucar. Estas
haciendas coexistieron con pequefios terrenos particulares y rancherias que producian para
el mercado interno o el auto consumo principalmente. El nacleo urbano de la ciudad se
encontraba entonces vinculado al comercio y a la politica regional, en donde la industria era
muy limitada, solo existiendo algun tipo de manufactura. Entre 1824 y 1837, Xalapa tuvo
una poblacion fluctuante de alrededor de 8,000 a 13,000 habitantes en el periodo de la génesis

del estado republicano federal al periodo centralista, en donde se incluyen los primeros
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intentos por industrializar la region.'*® De acuerdo a las actas de cabildo para el afio de 1837
existian 567 personas dedicadas al campo, lo cual superaba a los empleados burdcratas,
comerciantes, artesanos o prestadores de servicios en la region.

La tradicion textil y artesanal que cultivo la zona del bajio y el altiplano desarrollada
durante la colonia hizo que ciudades como México, Puebla, Querétaro y Guadalajara
contaran con talleres para la produccion de bienes de consumo (hilos, sedas, lozas, vidrios,
etc.) que surtieron a la poblacion agricola, comercial y minera de las zona. Esta situacion
propicié que la gente de estos lugares contara con habilidades y destrezas artesanales y
conformara gremios y ramas productivas. En comparacion con estas ciudades en donde
existian altas aglomeraciones de trabajadores por la actividad productiva, en Xalapa se
encontraba poca mano de obra en la fabrica de ladrillo, los once talleres de loza y las cinco
tenerias existentes, asi como en los oficios de carpinteria, herreria, panaderias y la sastreria.

Estos talleres y establecimientos de manufactura se desplegaron para cubrir las
necesidades de particulares, militares y el trafico comercial de la ciudad. Muchos
trabajadores de diversos oficios se ocuparon en la produccion de las tenerias que producian
para el mercado alrededor de 3,000 pieles y sus derivados al afio. Esta actividad productiva
fue importante para Xalapa en la primera mitad del siglo XIX y al ubicarse como uno de los
caminos con direccion al puerto de Veracruz o Ciudad de México le permiti6é beneficiarse,
pues muchos de estos productos eran usados en la arrieria como monturas, cinchas, vaquetas,
suelas, botas y otros objetos. Es asi como la actividad ganadera artesanal fue de importancia
para la economia regional de la ciudad y es importante para ubicar los antecedentes
comerciales y el desarrollo de la arrieria como Unico medio de transporte de la época, ademas
de que esta actividad mantuvo la dindmica industrial manufacturera de la ciudad, mientras
comerciantes y hacendados surtian la produccion al mercado regional !’

Es a partir de 1838 cuando la industria textil crece en la ciudad de Xalapa con la
habilitacion de fabricas y la venta incipiente de productos manufacturados. La primera
fabrica textil La Bella Unién de Xalapa cuyos propietarios fueron dos miembros importantes

de la politica local Mariano Dominguez y Bernabé de Elias Vallejo comerciantes y

115 |_e6n, 2009, pp. 124-125.
116 AHMX, Actas de Cabildo de 1837 y de 1839, f. 37.
17 Le6n, 2009, pp. 212-214.
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propietarios de tenerias y arrendatarios locales, dispusieron del capital y los medios para
solicitar créditos al Banco de Avio iniciando la construccion del edificio sobre la teneria de
Los Marianos en lo que hoy es la Unidad de Artes de la Universidad Veracruzana. En 1840
se proyecta la segunda fabrica textil a manos del irlandés José Welsh y del inglés Juan
Mauricio Jones, ambos personajes llegaron a México motivados por las facilidades otorgadas
por las casas extranjeras que controlaron el comercio extranjero e interior con la facilidad de
otorgar créditos a particulares y al estado atrayendo a numerosos extranjeros al pais, el
primero habiendo sido vicecénsul logré establecer nexos con los grupos de poder en Veracruz
como la familia Santa Ana y los Escanddn quienes les abrieron camino para ser participes de
la industria textil en ciernes para esa época, construyendo su fabrica sobre los terrenos del
rancho Buena Vista atrayendo inversion y maquinaria de los Estados Unidos e Inglaterra.
Entre 1841y 1842 surgen tres fabricas xalapefias méas, La Libertad sobre la hacienda Molino
de Pedreguera cuyo propietario era Bernardo Sayago, La Victoria en la calle de Santiago 413
Barrio de Cantarranas de Francisco Ferndndez de Agudo y Lucas Martin sobre la hacienda
con el mismo nombre de Luis Garcia Teruel '8

Este contexto nos permite comprender parte de la dindmica econdémica de Xalapa y
sus alrededores en la primera mitad del siglo X1X, tenerias y fabricas textiles, comercio local,
produccion artesanal, transporte de arrieria y mercado interno con una exportacion agricola
aparentemente limitada dado el caracter de ciudad rural que poseia, sin embargo desde estos
afios ya se veia a Xalapa como una ciudad conveniente para la industria y el comercio, sobre
todo por su ubicacion geografica privilegiada.

La influencia del centro urbano xalapefio por sus vinculos con el puerto de Veracruz,
su conexién ferroviaria hacia la ciudad de México, su movimiento mercantil y su ubicacion
estratégica la posicionaron como zona de influencia regional. La estructura econémica y
social de Xalapa en gran parte soportada por sus relaciones mercantiles se ligé al exterior por
el sector comercial, mismo que mantenia en circulacién sus mercancias, relacionandose con
el mercado interno de produccidn agricola, industrial y manufacturera. Hacia finales del
siglo X1X, Xalapa se vio en el centro de una red de comunidades, pueblos y municipios que
a su vez estaban ligados a rancherias y congregaciones en su entorno. No solo su conexion

con las vias de comunicacién le permitieron convertirse en la ciudad de influencia en un

118 1bidem, pp. 229-235.
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entorno regional, sino también su capacidad juridica y politica y su sede institucional
congregaron a las personas en la gestion de tramites y la resolucion de distintas problematicas
sociales.

Comerciantes, empresarios, propietarios, militares, ganaderos asi como gente de los
distintos estratos sociales fueron participes de la amplia gama de actividades que se dieron
en el entorno urbano de la ciudad, permitiéndoles establecer vinculos con la vida politica y
social de Xalapa. En ese sentido, el espacio urbano se convirtié en un nucleo comercial,
politico e industrial de importancia regional.

Tanto el Ferrocarril Interoceanico como el ferrocarril Xalapa-Teocelo propiciaron la
apertura del mercado interno y la exportacion de la produccion agricola, asi como el
transporte de pasajeros en la region, como ya se ha visto con anterioridad en este trabajo. La
ciudad de Xalapa fue la zona de influencia o hinterland donde se reunieron las estaciones del
ferrocarril y desde donde se redistribuyeron las mercancias y el pasaje proveniente de las
comunidades cercanas y el centro del pais hacia la costa, o desde ella hacia el centro. Hacia
finales de la década de 1890 con la estacion del Ferrocarril Interocednico y concluida la
estacion del Ferrocarril Xalapa- Teocelo con la operatividad de la linea con méquina de vapor
en 1898, asi como la estacion de tranvias de traccion animal, todas ellas ubicadas en la zona
de Los Sauces, la conglomeracion de personas por el trasporte ferroviario termino
incrementandose hacia la zona oriente de la ciudad. Como bien lo destaca Paulo Lopez!®® tal
transito de persona, mercancias y comercio, no se veia desde las ferias de flota de Xalapa
hacia finales del siglo XV111.1%°

Durante la década de los 80 del siglo XIX la construccion del Ferrocarril
Interoceanico implico un cambio en el paisaje urbano de la ciudad de Xalapa, la estacion de

este ferrocarril en la zona de Los Sauces transformoé los terrenos de las llanuras cercanas a la

119 119 1 4pez Romero, P.C., 01 de mayo de 2016. “El Ferrocarril. Una historia casi en el olvido...”, Un
Historiador y sus Viajes. Recuperado de http://paulopages.blogspot.com/2016/05/cronicas-del-patrimonio-
provincial.html.

120 |_as ferias de flota hispana en la Gltima década del siglo X V111 reunieron a muchas personas de Europa en la
antigua poblacion de Xalapa con el fin de comerciar sus productos en la feria del pueblo, tanto la poblacion
como el nimero de viviendas crecieron hacia los dltimos afios de la década de 1790 cuando el pueblo adquiri6

la categoria de villa de la feria de Xalapa en 1791.
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iglesia de Santiago Ap6stol en la actual calle Ursulo Galvan y la Casa de Campo sobre la
avenida Venustiano Carranza, cerca del viejo camino a Coatepec, en donde se establecieron
vias férreas, bodegas, talleres y habitaciones. El trazo urbano de este ferrocarril originé la
demolicion de la iglesia original de Santiago, abriendo paso a la ejecucion del nuevo disefio
de la estacion del ferrocarril y las lineas férreas, dando paso a la creacion de calles, puentes
y accesos hacia la estacion de Los Sauces.?!

El cauce del rio Santiago debi6 de ser controlado por medio de represas como la
represa del Carmen, y mediante canales para evitar la obstruccion del paso de las vias del
Interoceanico. La evidente necesidad de espacios para la via se resolvié con la expropiacion
de terrenos y de recursos acuiferos que fueron justificados mediante utilidad pablica. Para la
construccion de la estacion del ferrocarril en Xalapa el terreno fue cedido por el
ayuntamiento, sin embargo, el recurso acuifero se vio conflictuado por el control de
manantiales cercanos que se encontraban a manos de particulares. El terreno donde se
construyo la estacion correspondia a una seccién del rio Santiago, duefios de industrias,
tenerias y el rastro, debido a la competencia y al uso de las aguas, generalmente padecian de
escases del recurso acuifero. La solucion del ayuntamiento fue dotarles de agua de los
manantiales de Xalitic, sin embargo, familias de hacendados y comerciantes se opusieron a
esta solucion, pues argumentaban tener la propiedad del recurso desde el afio de 1777, cuando
Gorozpe, el duefio original vendid los terrenos con la merced de agua, mientras que el recurso
proveniente de Xalitic no abasteceria de manera suficiente a sus viviendas.'?2

Este conflicto por el abastecimiento del agua hacia la estacion del Ferrocarril
Interoceanico en Xalapa fue solucionado por el jefe politico que sin consultar a la poblacién
mando a poner llave a la puerta y colocd un tubo para conducir el agua hacia la estacion,
considerando que el agua es propiedad del ayuntamiento y que habia sido respetada hasta

entonces por usos y costumbres desde la época de la colonia y fundamentandose en las leyes

121 Lépez Romero, P.C., 01 de mayo de 2016. “El Ferrocarril. Una historia casi en el olvido...”, Un
Historiador y sus Viajes. Recuperado de http://paulopages.blogspot.com/2016/05/cronicas-del-patrimonio-
provincial.html.

122 |_ebn, 2009, pp. 344-345.
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de 1857 y los decretos de 1870 que otorgaban la condicion del agua como bien publico,
utilizé el recurso acuifero de Xalitic para ceder el agua hacia la estacion.?

Una vez culminado el Ferrocarril Interoceanico con su estacion en Xalapa, ubicada
en la actual calle 7 de noviembre sobre los terrenos de lo que hoy es la clinica 66 del IMSS,
arribo en su primera parada el 30 de junio de 1890.1%*

El Ferrocarril Interoceanico reconfiguro la dinamica de la zona de Los Sauces hacia
finales del siglo XIX, la movilidad de pasajeros y mercancias provenientes de distintos
lugares de la republica mejord la comunicacion e interconect6 ciudades y pueblos, poniendo
a Xalapa como la ciudad de influencia regional. Esta estacion que fue un punto de conexion
del altiplano con la costa fue aprovechada por la industria y el comercio xalapefio de distintas
maneras. La fabrica de San Bruno movié sus productos textiles por un ramal privado que
conectd hacia la estacion del Interoceanico. En la cercanias de la estacion de Los Sauces, se
construyé un tranvia de traccion animal para el trasporte de pasajeros por la ciudad, que iba
recogiendo la produccion de fabricas en La Fama, San José, el mercado Jauregui, la Plazuela
del Carbon, tiendas y comercios de la calle de Enriquez hacia sus bodegas en la zona de Los
Sauces. Hasta este punto, el Ferrocarril Interoceénico y el tranvia local le dieron una
movilidad distinta a la zona centro de la ciudad Xalapefia.

Hacia el camino antiguo a Coatepec, rumbo a Briones, se encontré el ferrocarril de
traccion animal que presté el servicio de tranvia y conecto a Xalapa con Briones, La Pitaya,
Coatepec, Las Puentes, Zoncuantla y Consolapa, cuya terminal Ilegaba hasta la via del
Ferrocarril Interoceanico. De acuerdo al informe del jefe del cantdn de Xalapa en 1895!%, se
establece un puente sobre el rio Santiago para el acceso de este ferrocarril. Con la estacion
del ferrocarril Xalapa-Teocelo en la terminal de Xalapa Los Sauces hacia 1898, constituido
por cuatro vagones, tres de carga y uno de pasajeros, se termino de integrar la zona sur de
Xalapa con el resto de la ciudad y hacia las localidades de La Orduiia, Coatepec, Zimpizahua,

Las Puentes, Xico, Santa Rosa y Teocelo. En el capitulo dos conocimos la produccion

123 AHMX, Fondo Documental México Independiente, 1879, caja 39, exp. 3, ff. 13-14.

124 Garcia y Velasco, 1997. Segin el informe del jefe cantonal de Xalapa, Antonio Sanchez Esteva, al
gobernador del Estado de Veracruz, Xalapa, 12 de mayo de 1891.

125 1bidem. Segun el informe del jefe cantonal de Xalapa, Teodoro G. y Lecuona, al Secretario de Gobierno del
Estado de Veracruz, Xalapa, 28 de mayo de 1895.
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agricola que trasporto este ferrocarril hacia la estacién de Xalapa, café, cafia de azucar,
citricos, entre otros. Sin embargo, es importante mencionar que el ferrocarril regresaba desde
Xalapa a las comunidades desde la estacion Los Sauces, con productos y enceres, granos,
pescado, velas y demas productos de manufactura local, nacional o extranjera. Ademas,
permitio el traslado de noticias, mensajes e indicaciones desde la capital hasta los pueblos,
reduciendo el tiempo de viaje de un dia a cuatro horas entre Xico y la estacion de Xalapa.

El Ferrocarril Interoceanico conecté a Los Sauces a un nivel mas amplio con la
Ciudad de México, Huamantla, Perote y Veracruz, a nivel regional las comunidades de Las
Vigas, La Joya, Acajete, Banderilla, San Bruno, Pacho Viejo, Pacho Nuevo, Alborada y
Chavarrillo, el ferrocarril de traccion animal Xalapa-Coatepec con Zoncuantla, Consolapa y
Briones y el ferrocarril Xalapa-Teocelo con los ramales desde las haciendas de Mahuixtlan,
Tuzamapany Zimpizahuay las localidades de Coatepec, Xico y Teocelo, asi como el sistema
de tranvias hacia el centro de la ciudad de Xalapa, todos con una parada en comun, la estacion
de Los Sauces, situacion que continud hasta la segunda mitad del siglo XX, cuando se

traslado la estacion del ferrocarril en 1956 al noreste de la ciudad.
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*Mapa 12. Estacion de Los Sauces, Xalapa. Fuente: Comision Geografica Exploradora, 1912. Mapoteca Manuel Orozco y Berra 6342-
CGE-7261-A

1. Terminal del Ferrocarril Interoceanico
2. Terminal del Tranvia Urbano

3. Terminal del Ferrocarril Xalapa-Teocelo
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Viviendas y locales en la calle de Ursulo Galvan se convirtieron en tiendas, hoteles y bodegas
desde la ultima década del siglo XIX, de modo que el entorno de la estacion se extendié por
varias cuadras, algunas colonias surgieron en las cercanias por su proximidad al ferrocarril,
como la colonia de trabajadores ferrocarrileros que se extendid hasta la represa del Carmen
y el comienzo de la avenida Ruiz Cortines.

La presencia de la estacion de Los Sauces no solo trajo modificaciones al paisaje
urbano de la ciudad de Xalapa, sino también ocasioné distintos cambios en el la vida social
y la administracion pablica del ayuntamiento, de acuerdo al informe del jefe politico Antonio
Sanchez Esteva para el afio de 1891'%, |a seguridad publica se vio afectada por robos en
torno a la estacion y las vias férreas, promovidas en parte por los propios trabajadores
ferrocarrileros, los reportes de robo y el sabotaje a la via que pretendia descarrilar los trenes
ordend la publicacion y profusion para prohibir el transito de personas a pie o a caballo sobre
las vias ordenando una disposicién ante un juez en los casos de no cumplir dicha orden.

El mismo afio la compafiia del Ferrocarril Interoceanico levanto el piso de la estacion
de Los Sauces, lo cual repercutié en la salubridad publica de la ciudad de Xalapa, ya que se
abrid un terreno en la misma estacidn con zanjas de préstamo para tomar tierras necesarias
para la obra, estas zanjas captaron aguas de lluvia que se estancaron y ocasionaron focos de
infecciones como fiebres palldicas. La medida tomada por el ayuntamiento para sanear este
problema fue el cierre de las fosas y la extraccion de tierra de Lomas del Rancho de
Tlalmecapam, obra que debio de ejecutar la compafiia del ferrocarril.

La poblacion flotante de la ciudad aument6 desde junio de 1890, de acuerdo al jefe
politico de Xalapa, a raiz de la llegada del ferrocarril a la ciudad, la gente que transitaba por
la estacion y hacia los primeros cuadros del centro de la ciudad era de distintos estratos
sociales, sin embargo, entre ellos habia “cierta clase de gente con conducta viciosa”, que
cometian algunos delitos, sobre todo robos, embriaguez y escandalos, estas personas eran
apresadas, lo cual elevo el nimero de individuos que entraron a las carceles, 2,061personas
en la carcel de hombres y 160 en la de mujeres contabilizados para el afio de 1890.%

Estas situaciones motivaron desde la llegada de la estaciéon del ferrocarril a Los
Sauces la necesidad de tener en la estacion permanentemente agentes de policia para la

seguridad de los pasajeros, la gendarmeria municipal tenia para aquel entonces un nimero

126 Garcia y Velasco, 1997, p. 52.
27 1bidem, p. 53-54.
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limitado de policias, el hecho de enviar a algunos a cubrir la estacion dejaria desprotegido el
centro de la ciudad, esto modifico la situacion de la policia municipal hacia el afio de 1890.
Fueron diez agentes los que se contrataron para ampliar el nimero de la gendarmeria y cuidar
tanto la estacion del ferrocarril como la calle de Santiago que le daba acceso al lugar. La
reestructura de la gendarmeria a raiz de la estacién de Los Sauces aumento de 100 a 110
hombre incluidos los 14 que componian la guardia de carcel, lo cual hizo al ayuntamiento
invertir una suma de $ 11,041.27.1%8

El ferrocarril y su estacion trajeron consigo el aumento en la demanda de la atencion
en hospitales de la ciudad con motivo del creciente nimero de febricitantes y heridos que
para el afio de 1890 ascendieron al numero de 1,116, lo cual ocasion0 a su vez incrementar
la longitud de las tuberias de aguas negras para las descargas, aumentar el nimero de camas
en hospitales, bancas e insumos, lo cual ascendio a una suma total de $ 1,968.00.1%°

Para dar acceso a la estacién de los ferrocarriles se levanté un puente abierto a dos
luces sobre el rio Santiago, el cual se ubicaba en la parte trasera de lo que hoy seria el mercado
de Los Sauces, esta obra de ingenieria a cargo del ingeniero Estanislao Zayas le costo a la
tesoreria del ayuntamiento la cantidad de $ 2,000 tomados del Colegio de Estudios
Preparatorios con hipoteca del palacio municipal, con una contribucién de 100 rieles donados
por Delfin Sanchez.!*

El Ayuntamiento solicité a la compaiiia del ferrocarril Xalapa-Teocelo un permiso
para la construccion de una calle nueva y un puente sobre el rio Santiago en el afio de 1901,
para conectar la zona de bodegas y las estaciones del ferrocarril con la ciudad y permitir un
mejor transito hacia la calle de Santiago, esto porque la Avenida Coldn ya no era suficiente
para darle movilidad al transito, ya que era la Unica via que existia hasta entonces para
conectar a Los Sauces con la ciudad. El origen del permiso a la compafiia se debio a que para
realizar dicha calzada era necesario pasar por los terrenos de la estacion del ferrocarril “El
Piojito”, por lo cual el cabildo buscé un convenio con la empresa del ferrocarril,
comprometiéndose a realizar los trabajos por su cuenta, sin ningun costo para la empresa. La

empresa del ferrocarril por su parte, acepto el proyecto de construccion de la calzada vy el

128 Garcia y Velasco, 1997, p. 55.
129 1bidem, p. 57.
130 Ibidem, p. 65.
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puente, realizando una pequefia modificaciéon para la ampliacion de sus oficinas sobre el

terreno, quedando la calle mas proxima hacia el rio Santiago, reservandose la parte oeste del

terreno para dicho propdsito.

*Mapa 13. Proyeccion de la calle nueva sobre el rio Santiago hacia la calle de Santiago, entornos de la
estacion del ferrocarril Xalapa-Teocelo. Fuente Archivo Historico Municipal de Xalapa, Coleccion México
Independiente, 1901, caja 61, p.1, expediente 8.

La influencia de los ferrocarriles y la estacion de Los Sauces se ve ampliada hacia
algunos puntos de la ciudad con el sistema de tranvias urbanos que transitaron por lugares
importantes del comercio, el mercado de tiendas, hoteles, parques, escuelas, dependencias
estatales, oficinas, iglesias, salones, entre otras instituciones y plazas de importancia para la
ciudad.
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*Mapa 14. Plano Topogréfico de la ciudad de Xalapa-Enriquez. Fuente: Comision Geografica Exploradora, 1912. Mapoteca Manuel Orozco y Berra CGF.VER.M22.V6.0497. En la esquina inferior derecha la estacion

del ferrocarril Los Sauces, de acuerdo a la nomenclatura del mapa, las lineas en negro con rieles en uno de sus laterales representa la red del tranvia urbano de Xalapa y su recorrido por los cuadros del centro de la ciudad.




La linea del Ferrocarril Interoceanico proveniente de Veracruz se cruzaba en un punto
proximo a la estacion de Los Sauces con la linea del ferrocarril Xalapa-Teocelo, hasta llegar
a su estacion, la primera por su posicion marcada con el no. 40, correspondiente al mapa 14,
alrededor de ella se encuentra la instalacién de bodegas, rieles y talleres propios del
Interoceanico. Justo enfrente de ella, se encuentra la estacién del tranvia urbano y su depdsito
dentro de un casco o galera que cubre las instalaciones, a unos metros y por el lado derecho
realizando una curva, aparece la via del ferrocarril Xalapa-Teocelo que llega hasta su estacién
marcada con el nimero 41 en el mapa, de acuerdo a la tabla de “explicacién” (contenidos del
mapa), la cual se marcé con mayor ampliacion en el mapa 12.

El tranvia urbano salia de su estacion para dar la vuelta y pasar justo frente a la
estacion del Ferrocarril Interoceanico, continuando su camino hacia la Avenida Colon, justo
en el punto donde se encuentra con la avenida, el tranvia urbano tomaba tres rutas posibles,
la primera y que es visible de inmediato sigue el camino paralelo a la via del Ferrocarril
Interoceanico y culmina a pocos metros de la cerveceria Estrella. En este punto la via del
Interoceanico que continuaba paralela a la del tren urbano exhibe un pequefio ramal que se
conecta con las instalaciones de la cerveceria, mientras que su linea principal continua su
camino hasta la proxima parada en la estacion San Bruno. Las otras dos rutas del tranvia en
su camino hacia el centro de la ciudad se separan, una de ellas tomara el camino de la calle
Allende y pasara justo enfrente de la estacion del ferrocarril Xalapa-Teocelo, doblando hacia
Leona Vicario y tomando el camino de la calle 2da Estado, pasando justo por la entrada del
paseo del Dique y la zona de lavaderos publicos para continuar su camino por la calle 1ra
Morelos y el camino San Miguel, pasando justo por la desviacion hacia el camino a Pacho y
dando la vuelta sobre el parque Hidalgo hasta llegar a Diego Lefio.

Desde Diego Lefio, el tranvia hace una bifurcacion, una de las lineas tomara el camino
de Santos Degollado y la otra el de la calle Gutiérrez Zamora. En su ruta hacia Santos
Degollado y la calle 5 de mayo, el tranvia paso por las cercanias de la Capilla de la Piedad
para continuar su camino por el emplazamiento de Tatahuicapa, a unos 3 km
aproximadamente del centro de la ciudad. En su camino hacia Gutiérrez Zamora, el tranvia
paso por dos cuarteles, el cuartel grande del vecindario y el cuartel chico del vecindario, asi
como el Casino Xalapefio, hasta llegar a la esquina con la calle de Enriquez.
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El tranvia urbano recorri6 toda la calle de Coldn, hoy Ursulo Galvan, pero en sentido
contrario al actual, hasta llegar al Parque Juarez, a unos pocos metros del Hotel Juarez y el
Teatro Cauz, ubicados sobre la calle J.J. Herrera. En su ruta hacia la calle de Enriquez, antes
de llegar a Leandro Valle, el tranvia pasaba por Teléfonos del Estado, el Palacio Cantonal, el
Palacio de Gobierno y el Palacio de Justicia y sobre la misma cuadra, pero en la acera de
enfrente con la Catedral, la Plaza Lerdo y el Hotel México. Después de pasar por la Agencia
del Banco Nacional y las oficinas de la Administracion del Timbre su ruta tomaba tres vias,
ya sea por la anteriormente descrita sobre Gutiérrez Zamora o subiendo por Diaz Covarrubias
o la actual calle de Carrillo Puerto hacia Juarez.

En su camino por Diaz Covarrubias, el tren urbano transitaba frente al Gran Hotel,
las oficinas del Telégrafo Federal, la Administracion de Correos, la Escuela Boza y los
lavaderos publicos de Techacapa. En su trayecto por la calle Porfirio Diaz el tranvia pasaba
frente al Asilo Sayago y por la escuela municipal Justo Sierra para subir hacia la Plaza
Alcalde y Garcia, hoy el mercado de San José, justo frente a la fabrica de tabaco Valle
Nacional y el cuartel de San José, para tomar la Calzada del Cementerio hasta llegar a su
entrada.

La ruta del tranvia que transitaba sobre la hoy calle Carrillo Puerto, pasaba frente a la
escuela Carlos A. Carrillo, para doblar hacia la calle Juarez, para continuar su trayecto
cruzando Lucio. En el dltimo cuadro de Juarez, el tranvia pasaba por el Colegio Preparatorio,
también conocido como prepa Juarez, y el Instituto Electro-Técnico, justo antes de doblar
sobre el Palacio Episcopal para tomar la calle J.D. Covarrubias y continuar su ruta hacia
Alatorre, frente al Mercado Jauregui, y mas adelante el Seminario Conciliar, la Plazuela
Hidalgo y el barrio de Xalitic, para terminar su transito por Alatorre y la Mision Presbiteriana
doblando hacia la Avenida Guillermo Vélez, pasando frente al parque Galeana, que para 1912
se encontraba todavia en construccion, para finalizar su ruta empatando con la Calzada del
Cementerio.

Las acciones del Ferrocarril Urbano de Xalapa fueron compradas por Felipe de
Mazarraza a Mariana Sayago en mayo de 1875, el 15 de febrero de 1876 mediante un acuerdo
municipal fue concesionado a Ramon Zangroniz para comenzar los trabajos de construccion,
sin embargo, esta concesién nunca fue ratificada mediante fe publica, a pesar de eso los

trabajos de montar la via se realizaron, siendo hasta el afio de 1903 cuando se ratifica el
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contrato quedando como duefio y administrador Felipe de Mazarraza. Junto con el derecho
de la construccién de la via urbana se establecia el permiso para prolongarla, establecer
escapes y ramales que se irian determinando segun avanzaran las obras y hubiera la necesidad
de ampliar las vias por las calles de la ciudad. Entre 1876 y 1903, fecha de la que data el
primer contrato ubicado en el Archivo Histérico Municipal de Xalapa®!, estaria construida
la ruta que recorria la Avenida Colon, calles de los parques Juarez y Lerdo, Enriquez, Lerdo,
Primera de Porfirio Diaz y Alcalde y Garcia. De acuerdo al contrato de 1903, la construccion
del tranvia urbano hasta ese punto, habia sido realizada y explotada por diversas personas y
sociedades, legalizandose a favor del sefior Mazarraza para la fecha del contrato antes citado.

La empresa de Mazarraza fue duefia de la via férrea, los terrenos, edificios, almacenes
estaciones, materiales y demas bienes, durante el tiempo en el que el contrato estuviera
vigente (con un tiempo de duracion de acuerdo al contrato por 50 afios a partir de 1903), al
término del cual estos bienes pasarian a ser propiedad del municipio. Asi la empresa debia
construir y conservar en buen estado el pavimento por sobre donde pasaran las vias, conservar
su nivel a la misma altura que el resto de las calles hasta las banquetas, exceptuando el tramo
de la Primera Avenida Colon donde se pretendia conservar la calle tal y como se encontraba
para 1903, asi como la construccion y reparacion de las lineas sin interrumpir el libre transito
del publico.

Con el fin de completar y perfeccionar la linea del tranvia urbano, se autorizo la
prolongacién de la misma por las calles de la Plaza de Alcalde y Garcia, la Calzada del
Cementerio, tercera, segunda y primera de Miguel Santamaria, Parque Galeana, Salazar,
segunda y primera de Alatorre, J.B. Covarrubias, cuarta y quinta de Juarez, una calle nueva
sin nombre que conducia a la Avenida Coldn justo frente a la estacion del Ferrocarril Xalapa-
Teocelo o conocido para aquel entonces todavia como el ferrocarril de Jalapa a Cordoba, el
Ayuntamiento, cuarta Allende, segunda de Leona Vicario, Morelos, San Miguel, callejon de
La Alameda, costado oriental del Parque Hidalgo, Los Berros, segunda y primera de Vifias,
Plazuela del 5 de Mayo, Las Victimas y Rojano. Otros ramales se establecerian
prolongandose hacia las calles de Balderas, Miguel Palacio, primera de Lucio, primera de

Zamora, Vista Hermosa, Primera del 5 de Mayo y Abasolo.

181 AHMX, México independiente, 1903, caja 63, p.1, expediente 13.
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La compafiia se establecié como meta construir cada afio tres kildémetros de via, mas adelante
conoceremos la extension total que alcanzaron los trabajos de ampliacion del tranvia urbano,
la meta era terminar su construccién en un plazo de tres afios. EI medio de traccion animal
fue establecido para impulsar el tranvia, sin embargo se pretendia sustituirlo por el eléctrico,
lo cual nunca se llevd a cabo. El servicio rodante incluyd el traslado de pasajeros, carga y
servicio fanebre pudiendo montar estaciones donde la empresa creyera conveniente.

Las tarifas del tranvia urbano variaron de acuerdo al tipo de trasporte, para pasajeros
en el transporte ordinario se cobraban diez centavos entre el Parque Lerdo vy la estacion del
Ferrocarril Interoceanico, ida y vuelta, desde las seis de la mafiana hasta las siete de la noche
y veinte centavos desde las siete cinco hasta las cinco cincuenta y cinco de la mafiana. En el
resto del circuito se cobraban cinco centavos por kilometro o fraccion de recorridos entre el
punto de partida y el de llegada. La percepcion minima de cobro se establecié en cinco
centavos. Los cobros sobre el trasporte de carga se realizaron por tonelada ordinaria, se
cobraba un peso con cincuenta centavos desde la estacion del Ferrocarril Interoceanico hasta
la plazuela de Alcalde y Garcia o puntos intermedios, y dos pesos desde la estacion a la plaza
del mercado Jauregui o viceversa. La percepcion minima para esta clase de carga se
establecid en veinte centavos. El exceso de peso se cobraba a partir de los doscientos kilos
con un costo de cinco pesos en cualquier distancia de la linea, sin embargo, la cuota podia
alzarse hasta los diez pesos por tonelada en bultos cuyo peso excediera los dos mil kilos.

Para trasportar muebles armados o menaje de casa se cobrd por plataforma entera
entre cuatro y seis pesos, desde la estacion del Ferrocarril Interoceanico hasta la plazuela de
Alcalde y Garcia y Jauregui. Si se transportaban baules o cualquier clase de equipaje, el costo
era de cincuenta centavos por bulto, no importando la distancia. Una persona podia rentar
los carros enteros para el trasporte de pasajeros 0 mercancias, si bien los costos no se habian
fijado todavia para el afio de 1903, se dio la opcion de realizar los viajes desde la estacion
del ferrocarril hacia la plazuela de Alcalde y Garcia y el Mercado Jauregui en viajes de ida 'y
vuelta. Se implementé un servicio de traslado de pasajeros especiales que cobraba entre cinco
y ocho pesos en trayectos a cualquier distancia y se fijo un descuento del cinco por ciento
para Gobierno del Estado y el Municipio sobre cualquier tipo de transporte.

Para el servicio funebre se implementaron carros especiales y precios por la

conduccidn de los féretros en cualquier punto de la via con direccién al cementerio, este
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servicio se dividio en tres clases, el costo de la primera clase se establecio en veinte pesos, la
segunda clase en diez pesos y los servicios para tercera clase en cuatro pesos. El tranvia
urbano prest6 un servicio para el Hospital de Caridad, el cual gozé de una rebaja del treinta
por ciento Unicamente aplicado a la tercera clase, permitiéndose una sola vez al dia en horario
de seis de la mafana.

La empresa del tranvia urbano permitio (al igual que en el caso de los ferrocarriles)
el transporte gratuito a policias y la fuerza de seguridad publica, asi como a los carteros y a
los mensajeros del telégrafo y el teléfono de la ciudad. Los boletos del tranvia urbano eran
vendidos por agentes autorizados tanto en estaciones y oficinas del ferrocarril, como por
conductores y empleados en los trenes y expendios publicos con exhibidores para la venta,
sobre este tema se sabe de la construccion de la estacion en la plaza de San Francisco, que
contaba con dieciocho metros lineales de frente desde la esquina en la calle del Toronjo hasta
la casa numero 26 de la calle Del Ganado y seis metros de ancho desde la propia esquina
primera hacia el centro de la plaza en el costado de la capilla de San Antonio, en esta estacién
se expedian los boletos del tranvia urbano, se recibia a los pasajeros entre otras operaciones
que no involucraran tener por mucho tiempo la presencia de mulas o animales de carga que
pudieran perjudicar al puablico pues se encontraba en un lugar concurrido, como dato
agregado cabe resaltar que esta estacion se construyo bajo los lineamientos asignados por el
reglamento de policia relativos al orden publico y no por el reglamento de obras publicas.

El ferrocarril urbano extendid su via a partir de 1903 en un total de 5040 metros, entre
la calle Colon vy la estacion del ferrocarril en Los Sauces se construyeron 118.50 m, 301.50
en la calle 1 del Ayuntamiento, 55.50 m en la calle 2 de Leona Vicario, 382.50 m en las calles
1, 2 y 3 del Estado, 429 m en las calles de Morelos hasta la calle de Alvarado, 576 m en la
calle de San Miguel, costado oriental del Parque Hidalgo y calle de Los Berros, en una
segunda seccion del parque Los Berros, las calles 1y 2 de Vifias y 2 del 5 de mayo el tranvia
se extendid en 646.50 m, 331.50 metros sobre Las victimas y Rojano, 237.75 m sobre la calle
2 de Porfirio Diaz y Vista Hermosa, 400.50 m sobre la Plaza de Alcalde y Garcia y calle del
Cementerio, un ramal privado para el cementerio con una extension de 52.50 m, se agregaron
601.50 men las calles de Miguel Santa Maria, el Parque Galeanay la calle de Salazar, 400.50
m entre las calles 1 y 2 de Alatorre, el Mercado Jauregui y la calle de Diaz Covarrubias y

206.25 m sobre las calles 4 y 5 de Juérez.
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De acuerdo a Felipe de Mazarraza (probablemente su hijo, que llevd el mismo nombre y
realizd tramites en su representacion) quien dirige una carta al H. Cabildo con fecha del 26
de noviembre de 1903'*2, la intencién de ampliar las vias del ferrocarril urbano de Xalapa
obedecio a la necesidad del notorio progreso mercantil que se habia incrementado desde
1876, afio en el que se establecid la via urbana y el ferrocarril de traccién animal de Xalapa
a Coatepec, su intencion fue hacer un circuito con la extension de ramales que permitieran el
transito por establecimientos comerciales, asi como solventar las exigencias del trafico para
hacer un servicio de tranvia mas eficaz, que pudiera lidiar con las circunstancias a las que se
enfrentaba la ciudad. Misma opinion que mantuvo el H. Ayuntamiento de Xalapa al referirse
a la obra como un beneficio para la ciudad, al publico en general y especificamente al
comercio que sufria grandes quebrantos con el transporte de mercancias hecho a brazo entre
puntos distantes y calles accidentadas como eran en su mayoria las de la ciudad.'*

El contrato celebrado entre Mazarraza y el H. Ayuntamiento de Xalapa en 1903 para
realizar las ampliaciones de la via del ferrocarril urbano no fue exclusivo, solo le daba
exclusividad a las calles que habian quedado asentadas en el documento, sin embargo otras
empresas podrian continuar con la ampliacion de la linea hacia otras direcciones o continuar
con la ampliacion en las mismas calles siempre y cuando no existiera conflicto con las vias
o los permisos ya otorgados mediante contrato. En 1904 Ramon Garcia Nufiez, vecino de la
ciudad de Xalapa, dirige una carta al Ayuntamiento con la intencién de ampliar los caminos
del tranvia®*, si bien la ruta es similar a la del contrato otorgado a Mazarraza unos meses
atras, incluye algunos puntos de la ciudad que no aparecen en el contrato de 1903, su ruta
define los caminos desde la nueva estacion de carga y pasajeros de San Bruno, situada en las
inmediaciones del antiguo camino del molino de Pedreguera en la actual calle de Sayago para
ligarlo a la via del Ferrocarril Interocednico con los escapes necesarios llegando hasta
Salazar, el parque Galeana, primera a la cuarta de Miguel Santa Maria, Calzada del
Cementerio, Alcalde y Garcia, Calle de la Republica, Vallarta, Segunda y Primera del Cinco
de Mayo, Vasquez, Segunda y Primera de Zamora hasta la plaza de Caraza. A partir de aqui

propone una derivacion que en todo caso se volveria un conflicto con el proyecto de

132 AHMX, México independiente, 1903, caja 63, p.1, expediente 13.
133 1hidem.
134 1hidem.
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Mazarraza pues transitaba por algunas de las mismas calles desde la Primera Cinco de Mayo
y por las calles de Vifas, Parque Hidalgo, Callejon de San Miguel, Primera de Morelos,
Primera y Segunda de Estado, Leona Vicario, Calle de Allende, el Ayuntamiento, Estacion
del Ferrocarril de Xalapa-Teocelo y del Interoceénico, el rastro y dando la vuelta por las
Lomas de Concha, pasando por la calle Séptima a la cuarta de Juarez en donde entroncaria
con las lineas de primera Sayago, Alatorre y Diaz Covarrubias hasta entroncar con la anterior
Linez, tercera a la primera de Juarez, para encontrarse con la linea que termina en la Plazuela
de Caraza. Garcia propuso un ancho de via de 0.92 metros con el fin de que pudiera
conectarse con las vias del Interoceanico y las del Ferrocarril “El Piojito”, facilitando ademas
el paso de sus carros por todas las vias de la ciudad, ademas de que el calibre propuesto
facilitaria la localizacion de las estrechas y pronunciadas calles sin perjudicar los desagies
ni la pavimentacion de las calles.

No se localizé un contrato en donde Garcia Nufiez recibiera el permiso para realizar
la obra, si bien su ruta proponia en su mayoria lugares distintos para la ampliacion de la via
en comparacion con la concesion de Mazarraza, se sabe que el tranvia urbano si pasé por los
lugares descritos por Garcia en su carta peticion al Ayuntamiento, ademas se propusieron
dobles vias para los cruzamientos y depdsitos en los lugares con suficiente tréafico, lo cual
pudiera indicar la convivencia de dos rutas explotadas por diferentes concesionarios, aunque
esto en todo caso contravendria las propias normas de los contratos. Por otro lado, si
extendemos el analisis hasta el afio de 1908 donde se firma un contrato a favor de los
hermanos Bouchez para ampliar nuevamente la via del ferrocarril urbano®®, indica que o los
concesionarios previos no concluyeron sus obras de ampliacion de los circuitos propuestos,
0 traspasaron en algin momento sus contratos a otros empresarios, 0 simplemente se
realizaron secciones de calles entre distintos concesionarios a lo largo del tiempo, algunas de
ellas pudiendo coexistir por secciones de las mismas rutas, como lo indica el proyecto de
reforma celebrado en 1908, en donde se prohibe al ayuntamiento conceder autorizacion a
otra empresa 0 persona para el establecimiento de una via urbana por un plazo de cinco afios,
pero pasando ese tiempo si podrian hacerlo obligando a los concesionarios a permitir el

cruzamiento de sus vias mediante una indemnizacion determinada por peritaje.

135 AHMX, México independiente, 1908, caja 68, p.1, expediente 5.
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La ampliacién del circuito propuesto por los hermanos Bouchez presenta algunas pequefias
variantes, aunque en términos generales terminaria transitando por las mismas calles y
avenidas al igual que en los proyectos de Mazarraza y de Garcia Nufez, desde la calle
Enriquez, en Lucio hasta la casa nimero 6, parques Lerdo y Juarez, estacion del Ferrocarril
Interoceanico, Avenida Coldon, primera y segunda del Ayuntamiento, cuarta de Allende,
segunda de Leona Vicario, calles del Estado y de Morelos, Callejon de San Miguel, Parque
Hidalgo, Los Berros, Victimas por la Patria, primera y segunda de Vifias, Vista Hermosa,
primeray segunda de Porfirio Diaz, callejon frente al templo de San José, Plazuela de Alcalde
y Garcia, calzada hasta el pantedn, primera, segunda y tercera de Guillermo Vélez, Plazuela
de Galeana, Salazar, primera y segunda de Alatorre, Mercado Jauregui, J.D. Covarrubias,
primera, segunda y tercera de Juarez, Empara y Lerdo. EIl hecho de que circularan por las
mismas calles también puede indicar la introduccion de nuevas vias, debido al desgaste o

reparacion de las anteriormente construidas.
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CJim 1.67 " o .

*Fotografia 10. Comunica a la zona del Estadio Xalapefio con parte del centro de la ciudad, en el camino se
aprecia la via del tranvia urbano, sobre la calle de San Miguel, actualmente Cayetano Rodriguez, al fondo en los
altos la calle Nicolas Bravo, principios del siglo XX. Fuente: Xalapa en la Historia, mayo de 2019. Recuperado

de https://www.facebook.com/xalapaenlahistoria

Vitold de Szyszlo un viajero que llegd a Veracruz hacia el afio de 1909, describe
su incursion por Xalapa desde su arribo al bajar de la estacion del Ferrocarril Interoceénico,
abordo el tranvia urbano, que describié como “un trasporte primitivo tirado por mulas” en
su trayecto hacia el hotel Juarez. En su camino hacia el centro de la ciudad podemos darnos
cuenta a través de sus descripciones, que el camino que constituye a la via del tranvia urbano
se encontraba en mal estado, una calle mal pavimentada, con aceras de adoquines que
transitaba por un paisaje urbano de calles tortuosas y estrechas con casas bajas provistas con
tejadillos que cubren con creces las aceras, pintadas de vivos colores. En su llegada al centro

de la gran plaza, el mercado local estaba repleto con una variedad de productos cosechados

136 Gobierno del Estado de Veracruz, 1992, pp. 181-193.
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en la region entre ellos granadilla, zapote negro, manzanas, legumbres, ropa, sabanas, pafios
y otros enceres manufacturados.

Sobre la poblacion flotante que como hemos visto se incrementd desde finales del
siglo XIX con ayuda del ferrocarril, destacé para sus observaciones una comunidad de
inmigrantes sirios que eran habiles para el comercio y se habian asentado en Xalapa con
cierto éxito por sus aptitudes para los negocios. Si bien no hay un testimonio directo de la
estacion de Los Sauces, Szyszlo tomé el ferrocarril de Xalapa para visitar las localidades de
Coatepec, Xico y Teocelo, en su parada de regreso en la estacion de Xico se muestra un
ambiente dominado por la necesidad de los pobladores por vender sus productos, la mayoria
comestibles, Szyszlo los describe como “enjambres de personas”, de entre los cuales destaca
un grupo de “vivarachas mestizas” vestidas de color azul marino con chales negros sobre sus
cabezas que le ofrecieron pan de huevo.

Es evidente que el tranvia urbano de la ciudad no fue uno de los mejores sistemas de
trasporte que existieron para la época, pues no competia con otros sistemas de tranvias en el
estado de Veracruz, impulsados para entonces con electricidad. En ocasiones sorprendiendo
a propios y extrafios, las corridas que se daban por la Avenida Colon hacia o desde las
estaciones del ferrocarril en Los Sauces conflictuaban el transito por su topografia
complicada que incluia una pendiente de un 15% en curva, la cual era muy complicada para
las mulas, en ocasiones los pasajeros tenian que desalojar los carros para que el transporte
pudiera subir la pendiente, los animales se lastimaban por el esfuerzo, ademas de que el
conductor tenia en ocasiones que azotar a las mulas para obligarlas a avanzar y subir la
avenida, escenas que se daban a diario ante los usuarios nacionales y extranjeros.*¥’

Problemas como este se solventaron con la realizacion de circuitos alternos, como el
propuesto en febrero de 1909 para evitar la Avenida Colon con una rampa giratoria
permitiendo numerosas corridas a la parte alta de la ciudad y conectarse hacia las calles
Victimas por la Patria primera y segunda y primera y segunda de Zamora. A su vez, obras
como esta despertaron el descontento entre algunas otras dependencias y sus transportes de
carga, como es el caso del correo de valores que transitaba en ocasiones hacia la noche desde

la estacion del ferrocarril o hacia ella, ya que los ferrocarriles nocturnos que llegaban hacia

137 AHMX, México independiente, 1908, caja 68, p.1, expediente 5.
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la estacion de Los Sauces tenian los horarios de 11:30 p.m. y 4:00 a.m., los transportistas se
arriesgaban en los traslados tomando el circuito propuesto por los Bouchez, dado que no
contaba con alumbrado publico y se prestaba a los robos que eran frecuentes en los entornos
y calles de la estacion, de modo que el transito por la Avenida Col6n era de mayor
conveniencia para los trasportes de carga en horas nocturnas, para lo cual propusieron
Unicamente reducir las cargas de los trenes para vencer la esquina de Colén y el Parque
Juarez, de los 2600 kg entre pasaje y equipaje, a los 800 kg, ademas de regular el nimero de
mulas incrementando a 6 animales de carga y minimo 4 segun fuera el peso determinado.

Si bien no hay un registro exacto del retiro de las vias del ferrocarril urbano en
Xalapa, se puede inferir a partir de los informes de gobierno que hacia el afio de 1918 se
comenzaron a realizar transformaciones, tanto en vialidades como en edificaciones, que
indican el cambio hacia la trasformacion del entorno urbano con miras a la introduccion del
trasporte de autos y camiones en la ciudad y el camino al puerto de Veracruz. En el informe
del gobernador de Veracruz Delfino Victoria se acuerda la adaptacién de una cochera
perteneciente al ferrocarril urbano situada en la Avenida Once para adaptarla en funcion de
un cuartel de la Guardia Civil del Estado aprobandose un presupuesto de siete mil quinientos
treinta y ocho pesos con sesenta centavos®®® para tal efecto, no se hace mencion a que esta
cochera se haya reubicado hacia otro punto de la ciudad, se infiere que era una construccion
en desuso, que al ser propiedad del estado, fue reutilizada con otros fines.

En 1920 la Junta Privada de Mejoras Materiales que colaboraba con la Camara de
Comercio fue encomendada para la pavimentacion y drenaje de las calles, con lo cual se
comenzaron a empedrar las vias de comunicacion para dar mayor acceso a los caminos
carreteros y vecinales de la ciudad, con un subsidio semanario otorgado al ingeniero Victorio
E. Gongora que ascendid a la cantidad de $300.00. Junto con el proyecto de mejoras
materiales, se construy6 una rampa en el parque Juéarez para dar acceso al paseo y unir las
calles de Allende con la de Zaragoza, comunicando asi el centro de la ciudad con las
estaciones del Ferrocarril Interoceéanico y la del Ferrocarril Xalapa-Teocelo, salvando la
Avenida Colon, avenida por la cual transitaba el tranvia urbano, por lo menos hasta el afio

de 1912, de acuerdo al mapa 14, que por sus pendientes era inaccesible para los vehiculos.

138 Blazquez, 1986, p. 5245. En el informe del ciudadano gobernador interino del Estado Delfino Victoria,

rendido ante la H. Legislatura del mismo, el dia 16 de septiembre de 1918.
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Hacia la década de los afios 20 del siglo XX, comienza la transicion hacia los vehiculos de
motor, afio en que la Camara Nacional de Comercio de la Ciudad de Xalapa llevd a cabo la
reparacion del camino que conduce de la capital hacia el puerto de Veracruz, con el fin de
que fuera util para el trafico de automoviles y camiones, con subsidio del estado y la
cooperacion de los municipios interesados, se le defini6 como “una obra para el
mejoramiento de la situacion econdmica y para el progreso en general” de la region.®®

La estacion del ferrocarril en Los Sauces permitié la conectividad con los ramales
subregionales y las vias urbanas, desde la construccion de las primeras vias en 1876 y la
puesta en funcionamiento del ferrocarril de traccién animal entre Xalapa y Coatepec en 1877,
hasta la consolidacion de la estacion del ferrocarril con las instalaciones del Interoceanico,
el ferrocarril de Xalapa a Teocelo y el tranvia urbano con sus ampliaciones en 1898. No solo
el paisaje urbano se vio modificado por las estaciones del ferrocarril y el transito de las vias
del urbano por la ciudad de Xalapa, se modificaron calles, avenidas, edificios y casas, el
gobierno local tuvo que poner en marcha planes de seguridad publica, mediar convenios por
terrenos 0 vias de acceso e invertir recursos en las estaciones, las vialidades y en otras
dependencias como hospitales, carceles y escuelas.

Personas de muchas partes tanto nacionales como extranjeros se congregaron en la
estacion y su entorno hacia los primeros cuadros de la ciudad, la poblacion flotante se
incremento, los negocios locales y las empresas textiles movieron su produccion por las vias
urbanas hacia la estacion del ferrocarril, las personas se movilizaron con fluidez desde otros
estados, regiones y comunidades hacia Xalapa y desde ella hacia el centro y la costa del pais,
posicionando a la ciudad como una zona de influencia a nivel regional impulsada por las
vias de comunicacion ferroviarias.

De este modo vemos como el trasporte ferroviario generé una integracion del
mercado interno que desde el ferrocarril Xalapa-Teocelo llegaba hacia la estacion de Los
Sauces para poder ser redistribuido desde el Ferrocarril Interoceanico hacia el puerto de
Veracruz y Ciudad de México, no solo beneficiando los transportes de carga, sino también

a los usuarios del servicio ferroviario, comerciantes, industria y consumidores, que

139 Blazquez, 1986, pp. 5430-5431. En el Informe que rinde el Ejecutivo libre y soberano de Veracruz-Llave
Adalberto Tejeda, ante la H. Legislatura del mismo, comprendido del dia 16 de octubre de 1920 al 5 de mayo
de 1921.
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concentraron sus actividades en el mercado interno, ya no viendo obstaculizado el traslado
por los altos costos del transporte y los caminos de dificil acceso anteriores a la era
ferroviaria, lo cual también benefici6 a la urbanizacién con obra publica y conexién por el

tranvia urbano, teniendo acceso al mercado vy la industria al interior de la ciudad.
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Conclusiones

La llegada del ferrocarril a la region permitio la integracion del espacio fisico, lo cual
comunicd con facilidad y rapidez a los municipios y localidades en los alrededores de
Xalapa. En una mirada regional, la economia de los ranchos y las haciendas empujaron la
construccion de las vias férreas desde lo local con su propia logica productiva, que al
conectarse a la ciudad generé sus propias dindmicas, las cuales podemos estudiar a través
del paisaje urbano que incluye la vida cotidiana de las personas, lo cual repercute en la vida
social y la produccion del espacio.

En el ferrocarril Xalapa-Teocelo, no solo vemos (como en el caso de los grandes
ramales) los beneficios canalizados hacia el exterior, ni medidos Unicamente con base en el
trasporte de carga, lo que nos ensefia esta pequefia linea es una interaccién regional entre
municipios y localidades, que acarred beneficios para hacendados, empresarios, rancherias
y el comercio, impulsé el desarrollo regional y el mercado interno. Ademas el beneficio aqui
se observa también en el trasporte de pasajeros debido a la movilidad por el transito del
ferrocarril entre las comunidades y municipios, hasta la concentracion en la estacion del
ferrocarril en Xalapa y la expansion del sistema del tranvia urbano a raiz de la demanda de
trasporte desde la estacion hacia el centro de la ciudad y de vuelta, beneficiando al comercio,
la industria y el mercado local. Si bien aqui no se realiz6 un analisis de los indicadores
economicos de la construccion de obra pablica en la generacién del crecimiento del PIB, lo
que si se pudo analizar fue la construccion de obra publica con relacién al ferrocarril en la
ciudad, estaciones, bodegas, puentes, ampliaciones de la red urbana, escapes para el tranvia
de mulas, plataformas, abastecimiento de agua, etc, que generaron nuevas dinamicas de
movilidad y conflicto, lo cual cambi6 la vida de las personas en la ciudad.

Se ha mostrado aqui que la region de agro-exportacién se convirtié en un campo de
posibilidad para los empresarios, inversionistas y productores que pretendian incrementar
las ganancias de sus negocios e intensificar su produccién agricola; esto, aunado al caracter
privilegiado de las concesiones, les permitio dar un margen de operacion conveniente para
la inversion y extender sus intereses al desarrollo de obra publica.

Los fines e intereses utilitarios de las obras del ferrocarril nos permitieron ubicar las
intenciones por construir el ferrocarril Xalapa-Teocelo y su conexién a la terminal de Los

Sauces, no solo porque ahi también llegaba el Ferrocarril Interoceénico, sino porque se
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conectaba al sistema del tranvia urbano. Las negociaciones de los empresarios del ferrocarril
para la construccion y tendido de vias, estaciones, infraestructura y comunicaciones, les
dieron ventajas para invertir y construir, importar materiales, apropiarse de terrenos,
contratar mano de obra simple y especializada, extendiendo sus intereses empresariales. Lo
gque vemos es que mientras los empresarios tuvieron en sus manos las concesiones del
ferrocarril Xalapa-Teocelo y en la del tranvia urbano, pudieron cobrar por el uso y
mantenimiento de la obra y asi gozar del usufructo. Esto funcion6 de la misma manera
cuando a los gerentes generales de la compafiia del ferrocarril Jalapa Railroad & Power Co.
(Frisbie 1898-1909/ Boone 1909-1926) se les concesiond la construccion del drenaje y el
alumbrado puablico, no siendo este el caso del contratismo en donde solo se lega la obra para
la construccion, lo cual paso cuando Boone amplio sus intereses a la construccion de obras
como el hospital civil o el estadio xalapefio.

A nivel local, las concesiones del ferrocarril Xalapa-Teocelo funcionaron bajo la
misma logica de negociacién federal, con la misma politica ventajosa de inversion y
libertades en el margen de accion de la empresa constructora. Mientras fuera una concesion,
en el discurso politico se legitimaba que las compafiias conservaran el usufructo de la obra
y Su uso como transporte de carga o de pasajeros de acuerdo a las tarifas establecidas por la
propia compafiia, ya que eran ellas las que estaban invirtiendo en la obra. En este caso, la
obra original del ferrocarril Xalapa-Teocelo (Jalapa a Cordoba en aquel tiempo) y su
ejecucion parcial estuvieron a cargo de la compafiia de Frisbie y pareciera haber sido
traspasada a la Jalapa Railroad & Power Co. con una construccion parcial de la linea, lo cual
contravendria la politica de la concesion, de no enajenar o traspasar la obra del ferrocarril,
lo mismo pas6 en el caso del tranvia urbano donde Mazarraza aparece como duefio y
concesionario en 1903, sujeto a la misma politica de no traspasar la obra, sin embargo
encontramos distintos concesionarios a lo largo de la ampliacién del proyecto entre 1903 y
1908. Seria interesante continuar indagando sobre estos casos para determinar si en la
practica, tanto concesionarios, como el gobierno federal incumplian las politicas establecidas
en las concesiones para realizar acciones a su conveniencia. En el aspecto politico las
acciones del estado, de los ayuntamientos y de los jefes politicos, se encaminaron

principalmente a la creacion de obra publica y a la negociacion de concesiones ferroviarias,
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aqui vemos la inversidn de recursos en caminos, puentes, vias urbanas, estaciones, terrenos,
carceles y hospitales.

La aportacion de esta tesis a la discusion historiografica de los ferrocarriles es pensar
qué pasa cuando no solo prestamos la atencion a los grandes ramales, sino a las lineas locales,
en conjunto con las estaciones del ferrocarril y los tranvias urbanos. En el caso de Xalapa
vemos que con la construccion de los ramales alrededor de una ciudad que convergieron en
la estacion de Los Sauces, se articuld una zona de influencia de una regidn agro-exportadora;
aunado a ello, al estudiar la relacion entre el ramal y los tranvias, se puede ver que la
construccion del trasporte ferroviario implicéd un incremento en la construccion de obra
publica que interconectdé a la ciudad modificando el paisaje urbano. Al darle mayor
movilidad al mercado y la industria desde la ciudad, la forma de vida de las personas cambio
en el sentido econdmico, politico y social. EI mercado local y la industria manufacturera
crecieron hacia finales del siglo XIX, lo que apreciamos con la fabrica de San Bruno y el
establecimiento de un ramal privado para movilizar su produccién textil hacia el Ferrocarril
Interoceanico y el trasporte de mercancias por el tranvia urbano desde las fabricas de La
Fama, San José o el mercado Jauregui, tiendas y comercios desde la calle Enriquez hacia la
zona de Los Sauces y desde las comunidades a nivel regional por el ferrocarril Xalapa-
Teocelo hacia la ciudad.

En el sentido social, las tres lineas del ferrocarril el Interoceénico, el Xalapa-Teocelo
y el tranvia urbano redujeron los tiempos de traslado; tan solo entre Xico y Xalapa con un
ahorro de alrededor de 20 horas, o por el Interoceanico desde Xalapa a Acajete con una
reduccion de tiempo de un dia a 3 horas de viaje, mientras que el urbano dio trabajo a
conductores, cargadores y arrieros y generd trabajos indirectos en fabricas y comercios
locales. Ademas, la forma en la que se congregaron las personas en torno a las estaciones
genero nuevas dindmicas sociales, desde las afectaciones a la salubridad publica, accidentes
y el incremento en el indice delictivo en torno a la estacion y por las vias férreas, hasta la
posibilidades que se abrieron a grupos de vendedores de productos locales en los vagones
del tren, el incremento en la poblacién flotante y permanente tanto nacional como extranjera;
pero también los flujos hacia los barrios de una ciudad que empezaba a crecer. De manera
que en el caso de Xalapa hacia 1890 la estacién de Los Sauces tuvo una dindmica de

movilidad de mercancias y pasajeros debido al Ferrocarril Interoceanico y al tranvia urbano,
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que se vio potencializada con la estacion del ferrocarril de Xalapa a Teocelo para 1898 y la
ampliacién del tranvia urbano a partir de 1903. A través de la construccion de los ramales
vemos el cambio en la ciudad y su hinterland con la unién de una linea troncal como la del
Interoceanico que conectd a Xalapa a nivel regional con las comunidades de Las Vigas, La
Joya, Acajete, Banderilla, San Bruno, Pacho Viejo, Pacho Nuevo, Alborada y Chavarrillo,
asi como un ferrocarril local de Xalapa a Teocelo que conecto a la ciudad con La Ordufia,
Coatepec, Zimpizahua, Las Puentes, Xico, Santa Rosa y Teocelo y el tranvia urbano que
conectd a la estacion de Los Sauces y sus inmediaciones desde la Avenida Colén con los
primeros cuadros de la ciudad, hasta la Calzada del Cementerio y la zona de Tatahuicapa.
Esto nos hace pensar que para el caso de Xalapa y sus municipios vecinos tanto el
Interoceanico como “El Piojito” funcionaron como trenes de cercanias, pues en pocos
kilbmetros conectaron municipios, ciudades y localidades con un gran nimero de personas
que se congregaron en los puntos de las estaciones, para utilizar el sistema de transporte de
manera diaria.

Todos estos cambios hicieron pensar en el espacio y en los recursos de una manera
distinta, no solo en términos del trazo urbano. Por ejemplo, el recurso acuifero del rio
Santiago y de las tomas de agua del barrio de Xalitic. Por lo que pude constatar, el conflicto
por el agua hacia la estacién del Ferrocarril Interoceanico entre vecinos de Xalitic y el jefe
politico de Xalapa. De la misma forma la propuesta sobre la construccion de una plataforma
para el tranvia urbano sobre la Avenida Coldn, generd descontento y reclamo por la
comunidad vecinal hacia el Ayuntamiento y el concesionario del tranvia, la ampliacién de
la gendarmeria sobre las inmediaciones de la estacidn del Ferrocarril Interoceénico a finales
del siglo X1X debido a los constantes robos, el sabotaje a las vias del ferrocarril en la propia
estacion, que de acuerdo a informes habria sido propiciado por los propios empleados del
ferrocarril, o los focos de enfermedades como fiebres paltdicas a raiz del agua estancada por
las excavaciones en la construccion de la estacion de Los Sauces o la inversion en camas de
hospitales debido a los accidentes ocasionados a trabajadores o usuarios del ferrocarril,
generaron ciertas tensiones sociales (problemas y oportunidades) por cambiar y usar el
territorio, aplicar nuevas politicas publicas e implementar acciones para contrarrestar otras
ocasionadas por la presencia de la estacion del ferrocarril, lo cual es un tema pendiente que

podria trabajarse en posteriores investigaciones. Teniendo en cuenta estos limites de la
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investigacion, el objetivo del presente trabajo fue buscar nuevas maneras de entender los
beneficios que implicd la construccion del sistema ferroviario en la vida cotidiana de la
gente.

La ideologia de modernidad que vio al ferrocarril como sinénimo de progreso
depositd en el discurso sus esperanzas en esta tecnologia del trasporte, en sus conexiones
con otras regiones, en el posicionamiento de sus estaciones, en la actividad comercial y en
el devenir social. Desde la politica liberal, los ferrocarriles debian de construirse a toda costa,
de modo que se darian todas las facilidades para que esto sucediera, preparando asi el campo
de las concesiones y su politica ventajosa para la inversion. Efectivamente esta politica trajo
nuevos negocios, que ya no solo fueron competencia del ferrocarril, sino también de
inversion puablica en otros sectores. Sin embargo también se originaron nuevas
probleméticas, lo cual pudimos constatar con la simple presencia de las estaciones del

ferrocarril en Los Sauces.
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