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A MANERA DE ANTECEDENTE.

El ferrocarril empezé a circular en 1825 en Inglaterra, entre Stocktor-
Darlington, construido para llevar carbon hasta el muelle. Para mediados del
siglo decimonédnico ya se podia viajar con toda la comodidad de Londres a
Edimburgo, y la red ferroviaria britanica unia la capital del Imperio con la lejana
Aberdeen en la costa nororiental de Escocia, a través de dos rutas Glasgow y
Newcastle Edimburgo, y la comunicaba con los principales puertos y ciudades
de toda la isla.*

El resto de Europa no fue ajena al impacto econémico y urbano que el
tren estaba causando en la Gran Bretafia. Para 1832 Francia contaba con la
construccion de algunos ramales alrededor de Saint Etenne- Rio Loira y Saint
Etenne- Lyon. Empero, es durante el gobierno de Napole6n Il que se propicio
la organizacion de seis grandes compaiiias de ferrocarriles.?

De igual forma, en Espafa las vias férreas jugaron un papel
determinante para su integracién al libre comercio. Por ejemplo, en el Pais
Vasco, la construccion de los ferrocarriles se inicio en 1857, con el tendido
entre Tudela- Bilbao concluido en 1864.A partir de entonces se construyo una
tupida red de lineas férreas que contribuyeron a acelerar el proceso de
modernizacion e integracién de la poblacion vasca.®

Por muchos factores, el ferrocarril se convirtié para el Pais Vasco en la
principal representacién de la modernidad econémica. Condiciones totalmente
nuevas fueron creadas para el desarrollo industrial al permitir un transporte
terrestre barato, mucho mas rapido que el realizado por sistemas tradicionales
y en mayores dimensiones. A los centros productores los comunicd con sus
mercados y, de esta forma, permiti6 los consumos masivos que la nueva
industria requeria. También impulsé la conexion entre centros productores de
materias primas, de manera que, en el ultimo término, posibilito la instalacion y
desenvolvimiento de empresas febriles ubicadas en lugares hasta entonces
lejanos de las areas del desarrollo econémico.*

La construccion del ferrocarril no sélo afect6 a la economia de la
sociedad vasca, sino a la organizacion social y la cultura, como consecuencia
de las corrientes migratoria. Amplias posibilidades se abrieron a masas de
poblacién para recorrer grandes trayectos en un corto espacio de tiempo y a



precios impensables en décadas anteriores. Aparecieron nuevos habitos
cotidianos y estacionales, se dieron mejores contactos entre la sociedad, hasta
entonces poco vinculadas entre si, y se auspicio la penetracion progresiva de
Estado-nacion. Asi, pertenecer a la misma nacion en el ambito del territorio del
Estado tomd carta de naturaleza, sellando definitiva mente el paso a la
modernidad.’

Asimismo, la construccién de estas vias férreas permitio al municipio de
Bilbao cambiar su trazo urbano. Pudo ampliar su territorio, lo cual venia
solicitando desde 1821, aunque no fue sino hasta 1861 que se promulgo la Ley
gue autorizaba al gobierno bilbaino poder extender los limites territoriales de la
villa, hasta donde reclamaran sus necesidades, las mejoras del puerto y la
construccion del ferrocarril que la ponian en comunicacién con el interior del
reino.®

No soOlo el Viejo Continente tuvo cambios econdmicos y de
infraestructura urbana traidos por la aparicion del tren, sino también América.
Dos afios después de gue los ingleses inauguraran el primer ferrocarril, en los
Estados Unidos de Norteamérica se autorizd la construccion de una via férrea.
El ferrocarril entre Baltimore y Ohio fue aprobado legalmente en 1827, y en
mayo de 1830 hizo un recorrido de 21 Km. En Charlestén, el deseo de dominar
el comercio del interior de Carolina del Sur y Georgia, impulsé a la muy activa
Camara de Comercio a construir el ferrocarril de Charlestén a Hamburgo, que
intercepto el comercio entre la regidon algodonera, situada a los pies de las
montafias Savannah, en la desembocadura del rio del mismo nombre. Abierta
la ruta al servicio de los pasajeros en 1831, y completada la via en 1833, este
ferrocarril fue el may largo del mundo en aquella época.’

Hacia 1840 los ferrocarriles tenian 4500 Km. de vias. Para 1850 se
habian tendido mas de 14000 Km.Entre 1850 y 1860 se agregaron 30000 mas.
Y al finalizar la década de los sesenta, el total de vias se aproximaba a los
50000 Km.®

Respecto a los paises de América Latina, se puede indicar que tuvieron
gue esperar pocos afios a la inauguracién de la primera via férrea. En 1837
Cuba inauguraba su linea de tren La Habana-Guines. En Chile, la aparicion del
ferrocarril se dio en 1850, cuando comenz6 a funcionar el trayecto entre
Cadera y Copiap6; dos afios mas tarde, en 1852 la capital Santiago, ya estaba
vinculada por via férrea con el puerto de Valparaiso. Y en 1851 en Peru se
inicié el recorrido ferroviario entre Lima-El Callao.’



La inauguracion del ferrocarril entre Santiago y Valparaiso, no solo hizo
gue se elevara la circulacién de personas por el puerto antes mencionado, sino
que, ademas, fue una de las causas que modifico la funcionalidad y fisonomia
de las areas urbanas y semiurbanas adyacentes a su trazado. La zona
portuaria habia quedado unida con el suburbio de Almendral ocupando un
espacio de edificios compactados. Nuevas construcciones cambiaron el
aspecto del centro. En tanto que el Almendral se trasformaba en un barrio de
hermosas casas ocupadas preferentemente por comerciantes extranjeros,
hoteles, negocios y bancos fueron instalado sobre la estrecha calle de la
aduana, a cuyo alrededor apenas quedaban vestigios de la vieja ciudad
colonial.*®

La politica econdmica de México para el periodo de la Republica
Restaurada se centro principalmente en estimular las actividades mas ligadas a
la exportacion, por lo que los medios de comunicacion jugaron un papel
importante en este proyecto nacional. Dicha necesidad de mejores y mas
rapidos medios de transporte hizo que los liberales tuvieran una fe ciega en las
vias férreas, como factor indispensable para la vinculacién entre zonas
productivas, nucleos de poblacion y mercados. De ahi que Manuel Maria de
Zamacona y Murphy declaraba:

los caminos de hierro resolveran todas las cuestiones politicas,
sociales y econdémicas que no han podido resolver la abnegacion y

la sangre de dos generaciones11

Para el gobierno federal la linea ferroviaria que tuvo prioridad fue la que
comunicaria a la ciudad de México con el puerto de Veracruz a través de
Cdrdoba y Orizaba, ya que continuaba siendo la zona portuaria mas importante
del Golfo de México. Este propésito beneficiaba directamente a la élite portefia,
por ser su actividad principal el comercio de largo alcance. El contar con este
medio de comunicacion les permitiria extender su red mercantil, transportar
rapido y mas barato los articulos de exportacion e importacion.

La introduccion del ferrocarril en territorio mexicano fue tardia en
comparacion con otras ciudades. La primera concesion otorgada para tender
las vias férreas que conectaran a la ciudad de México con la plaza portefia,
pasando por Cordoba y Orizaba, fue dada al comerciante-empresario
veracruzano Francisco de Arrillaga en 1837. El proyecto ferroviario no pudo
avanzar durante las siguientes décadas debido a la inestabilidad politica del



pais, a las guerras extranjeras y a las luchas civiles. No fue hasta el periodo de
la Republica Restaurada que se concluyé la obra.*?

Hubo otras concesiones ferroviarias durante esa época como la
concedida al empresario Ramén Zangroniz, quien en 1865 se le autorizaba que
conectara a la ciudad de Veracruz con Puebla, pasando por Xalapa y Perote.
Dicha via férrea se termino en 1875. Se puede mencionar el tren que unié a la
plaza portefia con la regiébn Sotavento. Esta empresa fue integrada por el
ayuntamiento y por comerciantes, empresarios y propietarios portefios. Los
trabajos se iniciaron en 1864 y fue terminada ya en el periodo del porfiriato.™®

En realidad el grupo de Veracruz insistio en impulsar las empresas
ferroviarias y el mecanismo principal que utilizo fue la corporacion municipal.

Si bien la élite portefia estaba interesada en integrarse a la politica
econdémica llevada por el gobierno federal, por convencer asi a sus intereses, y
el ferrocarril que era considerado un factor importante, ello no implicé que
estuvieran dispuestos a ceder el control que tenian sobre su espacio. Esto se
puede percibir a través de las fricciones que tuvo el cabildo con la Compaiiia
Ferrocarril Mexicano. Mientras la corporacion municipal deseaba que el tren
entrara por la parte norte de la ciudad, la empresa insistia en introducirlo por la
parte sur de la misma. El choque de intereses se refleja desde el comienzo de
la obra, en 1867, hasta después de la inauguracion de las vias férreas, en
1873. En dicha pugna se puede ver la participacién de cinco actores que son:
las autoridades locales, las estatales, las nacionales, los socios de la firma y las
casas comerciales mas importantes de la plaza portefia.

El tren no sélo trajo cambios en la economia del puerto veracruzano,
sino también transformaciones en su traza urbana provocé la llegada de
emigrantes, principalmente mexicanos, que buscaron ocupacién tanto en la
construccion de las vias férreas, como en las diferentes actividades que
demandaba una ciudad que estaba creciendo, por lo tanto solicitaba mayor
fuerza de trabajo, entre las actividades que realizaba esta nueva poblacién se
puede citar la de estibadores, enfardeladores, carretilleros, arrieros, servicios
domésticos y profesionistas. Asimismo para esta €época arrib6 una minoria de
empresarios, conformado por esparfioles, ingleses y norteamericanos que
qguerian aprovechar las nuevas perspectivas comerciales y empresariales que
el pais ofrecia. Estos habitantes se establecieron cerca de la estacion del
ferrocarril ya fuera en extramuros o intramuros, rompiendo con esto el trazado
urbano que la ciudad habia conservado desde la época colonial.**






LAS PRIMERAS CONCESIONES 1837- 1867

La idea de construir un ferrocarril que comunicara a la capital con la
plaza portefia se inicio desde los afios treinta del siglo XIX, y cuando apenas
llevaba doce afios de inaugurado el primer camino de fierro del mundo que iba
de Stockton a Darlington, y tres el de Liverpool a Manchester; el acaudalado
veracruzano Francisco de Arrillaga obtuvo el 22 de agosto de 1837 la
concesion para construir un ferrocarril de México a Veracruz. El gobierno no iba
a dar subvencion alguna; antes bien, la compaiiia constructora debia pagar al
erario a partir del afio undécimo de su construccién la suma de $ 50,000.00
anuales hasta completar 1 millon de pesos, dicha cantidad de dinero se
utilizaria en el mejoramiento de caminos laterales. La misma licencia
especificaba que la empresa deberia concluir la obra en un plazo de doce
anos; los fletes de Veracruz a México no debian exceder de $ 11.00 por carga
de cuatro quintales; la empresa quedaba obligada a construir un ramal a la
ciudad de Puebla; la correspondencia publica se transportaria gratuitamente; y
durante treinta afios nadie mas podria hacer una via férrea entre México y
Veracruz, dandole asi al permiso, el caracter de privilegio exclusivo.'

Una vez obtenido este contrato, Arrillaga se dedic6 a reconocer
personalmente todo el trayecto, y contrato ingenieros habiles para que trazaran
la linea acometiendo con todo entusiasmo el trabajo puesto; no obstante, tres
afios después no se habia tendido un solo kildbmetro de via y la concesion
quedo sin efecto. Esta falta de interés por llevar a cabo la construcciéon de las
vias férreas se debieron a varios factores, uno fue la atencion nacional
desviada a la guerra de los pasteles entre México y Francia en 1838, y como
consecuencia de éste también concurria la lucha entre federalistas y
centralistas recrudecida brutalmente en 1840, asimismo la muerte de Arrillaga
falto la idea, el plan y la constancia de quien habia concebido y calculado la
obra.®

Cinco afos después de la primera concesion, el presidente Santa Anna
restablecié el derecho de averia, y se hizo un contrato con los acreedores
antiguos para dedicar todo el producto de este impuesto ( 2% adicional sobre
los derechos de importaciéon cobrados en la Aduana de Veracruz ) a la
construccion de un camino de fierro desde este puerto al rio San Juan ( pueblo
colocado a poco mas de 25 Km. de Veracruz a orillas del rio del mismo nombre
), asi como a la compostura de la carretera de Perote, quedando los productos
de ambas rutas hipotecados al pago de réditos y capital, hasta que, extinguida



la deuda, pasaran al dominio de la propiedad de la nacion. Ademas quedaban
libres de todo impuesto los trenes, carruajes y demas utiles "adherentes" al
ferrocarril. Asi mismo se concedi6 el 13 de julio de 1843, permiso para celebrar
una feria anual y perpetuar en el punto final del trayecto. EI16 de diciembre de
1843 fue autorizado por Unica vez la introduccién de 50 casas de madera ya
hechas para instalarlas en las inmediaciones de Rio San Juan.*’

Los acreedores de realizar dichos proyectos no cumplieron sus
compromisos porque en siete afios apenas llevaban 5 de los 28 kilometros de
via contratadas, y el camino de Perote- Veracruz lleg6 a ser intransitable. Por
estas razones, el gobierno recuperd en enero de 1849 la concesion otorgada y
emprendié los trabajos por su cuenta. Después de veinte meses de arduas
labores se logré por fin, terminar el primer tramo de via construido en México,
con una extension de 13 kildbmetros entre Veracruz y el Molino. La inauguracién
de esta via consistié en un viaje para 200 personas a 40 kilbmetros por hora,
encabezado por el jefe politico y comerciante José de Emparan, siendo el tren
jalado por la locomotora belga "La Veracruzana”. Desde entonces hubo carros
de primera y segunda clase para los viajeros; el pasaje de ida y vuelta entre el
puerto y Tejeria en carro cubierto de primera clase costaba $ 1.50.?

Para diciembre de 1853, la Jefatura de Hacienda de Veracruz habia
gastado $121,077.00 en su conservacion, sin que las obras adelantaran gran
cosa. De la fecha antes citada a septiembre de 1854, avanz6 en una extension
de 1,630 metros, y se, construyd un ramal a la Caleta; en todo ello se gastaron
$ 103,065.00. El ingeniero Santiago Méndez se hizo cargo de la construccién
en septiembre de 1854; comenzd por desbaratar el tramo de la Caleta y
prosiguio las obras; en tres afios construyé 13,903 metros de via, es decir,
puso en perfecto estado de servicio una linea de 25,671 metros al costo de $
313,088.00. Entonces en la linea serian 2 locomotoras, 3 coches para
pasajeros y 8 vagones de carga.™®

En 1857 se entregd a los empresarios veracruzanos Antonio y Manuel
Escandon la concesion del ferrocarrii México- Veracruz, con el siguiente
subsidio: 8 millones de pesos de nueva emisidbn y pago privilegiado con
cupones " que ascendian a 6 millones, correspondientes al interés del 5%
durante 15 afios, amortizandose el capital a una taza del 2% anual. A cambio
de este fuerte subsidio, los concesionarios se obligaron a entregar a la
Tesoreria de la Nacion 8 millones de pesos en bonos de la deuda interior,
cotizados entonces a un 3% de su valor nominal. Para el pago de los intereses
y amortizacion de estos bonos, se consignod el 10% del impuesto de mejoras



materiales, entregado en los puertos por las respectivas aduanas maritimas a
los representantes de la empresa.®

La operacién consistié6 en hacer de pago privilegiado una parte de la
deuda interior, elevando en un 2% su interés. Ademas la concesion permitié a
los empresarios fijar las tarifas con conocimiento del gobierno; les prohibiod
hipotecar el privilegio sin aprobacién oficial y pasando la empresa a manos
extranjeras; constituyd como propiedad perpetida de los accionistas todo el
camino y sus pertenencias; comprometido a los hermanos Escanddn a tener
concluidas 30 leguas de camino en el término de seis afios; previno que el
reconocimiento de la linea se hiciese en ocho meses; fij6 una multa de $
150,000.00, si no cumplia con la construccién de las 30 leguas, perdiendo
también, el privilegio y el fondo de 8 millones; establecié que el gobierno
percibiera el 20% de las utilidades liquidas; y por udltimo, comprometio al
concesionario a edificar en la ciudad de México una penitenciaria y una casa de
invalidos con un costo minimo de 1 millén de pesos.?

La anterior concesion debié ser apoyada por algunos liberales
veracruzanos, porque no existe constancia de que el Gobernador Manuel
Gutiérrez Zamora o la misma Legislatura, protestaran de manera formal.
Igualmente existia, el antecedente de que el Gobernador veracruzano buscaba
favorecer la construccion de vias férreas; en su memoria de junio de 1857,
indicaba la importancia que tenia la movilizacion mercantil y el acceso a los
mercados de consumo para los grupos de comerciantes del puerto de Veracruz
0 para los sectores involucrados en la explotacion de productos agricolas como
el tabaco.?

Cabe mencionar que las autoridades antes mencionadas pertenecian a
importantes familias de comerciantes del puerto de Veracruz. Asimismo la élite
local portefia debié haber visto con buenos ojos el hecho de que a los
hermanos Escanddn se les concediera la concesion del ferrocarril, porque el
comerciante- empresario Manuel, oriundo de Orizaba, tenia relaciones de
negocios con las casas comerciales nacionales y extranjeras establecidas en la
ciudad, pues en 1833 compré una compafia de diligencias con el permiso
autorizado de operar una parte de la linea que corria de Veracruz a México por
la ruta de Xalapa.?®

En realidad fue el primer esfuerzo eficaz del Gobierno Federal para
impulsar las obras del ferrocarril de Veracruz; la guerra de Reforma se,
desencadené durante tres afios por todos los ambitos del pais. Los trabajos



abandonados, casi sin excepcién, los hermanos Escandon no pudieron cobrar,
al decir de sus defensores, ni el primer semestre de rédito, de suerte que para
agosto de 1859, ya tenia el erario, un adeudo con ellos aproximadamente de 1
millon de pesos, en cambio, parece que si cumplieron con el compromiso de
entregar los 8 millones en bonos de la deuda interior.?*

Cuando la contienda se resolvio en favor del partido liberal con las
batallas de Silao y Calpulalpan, y Juarez entré a la capital de la Republica,
Antonio y Manuel Escanddn obtuvieron un nuevo arreglo que les compensoé la
falta de cumplimiento de la concesion anterior. Por decreto del 5 de abril de
1861, el gobierno refrendaba a los concesionarios el privilegio exclusivo para la
construccion y explotacion de un camino férreo de Veracruz a Acapulco,
pasando por la capital de la Republica, este decreto presenté algunas
innovaciones: la amortizacién de capital del fondo de 8 millones de pesos y el
pago de los réditos al 5%, se haria mediante la entrega de $ 560,000.00 pesos
anuales en efectivo durante 25 afos, tornados del 20% del derecho de mejoras
materiales cobrado en los puertos; el gobierno para garantizar el pago de esta
subvencién emiti6 un papel especial de cuya venta a los causantes del
impuesto se encargaria la compafia, pues para el pago del derecho las
oficinas recaudadoras no aceptarian dinero en efectivo, sino solo este papel; el
concesionario quedaba libre de la obligacién de construir una penitenciaria y
una casa de invalidos como compensacion a los réditos no percibidos de 1857
a 1860; la compafiia podia importar libre de derechos los articulos necesarios
para la construccion y uso del camino por el termino de 30 afios, destinados a
la compra en el extranjero de esos articulos, la compafia podia también
exportar libremente los $ 560,000.00 de la subvencién. De igual forma los
hermanos Escandon se comprometieron para que en un plazo de cinco afios
estaria en servicio la parte de la rota general y el ramal necesario para unir
México con Puebla; si faltaren a las estipulaciones convenidas, incurrian en
una multa de $ 300,000.00; por ultimo, el gobierno concedia como premio a la
empresa, la mitad de los terrenos baldios que se habian reservado en los
contratos de apeo y deslinde, celebrados para el caso de Sonora, con la
compafia deslindadora de Juan B. Jecker, dandose asi los titulos de propiedad
de los terrenos a los Sres. Escanddn, el mismo dia en que los trenes hicieran el
primer viaje de la capital a Puebla.®

La concesion anterior para la construccion del ferrocarril, no se pudo
llevar a cabo porque ocho meses después, fondeaban en las costas de



Veracruz los barcos de la Triple Alianza iniciandose asi la guerra de
Intervencion y del Imperio. Los trabajos de la via se suspendieron una vez mas.

La ocupacion parcial del Estado de Veracruz por tropas francesas y la
necesidad que éstos tenian de facilitar su propio transporte y material de guerra
para el sitio de Puebla y formar su linea militar desde el mar hasta las ciudades
del interior del pais, condujeron al invasor a contratar con el concesionario el 23
de diciembre de 1862, la continuacion del camino, suministrando los fondos
necesarios.”

Ya en pleno régimen imperial el 19 de agosto de 1864, Antonio
Escandon traspasé el privilegio y la propiedad de la via construida, asi como
todo el material y herramientas de la obra a una compafia inglesa que tomo el
nombre de Compafiia Limitado del Ferrocarril Imperial Mexicano ", a cambio
de $ 2,000,00000 en bonos y 4% del beneficio neto anual de la compainiia, todo
esto a perpetuidad para 10s Escandbén y sus descendientes. La compafia
inglesa cuyo capital era de 2,700,000.00 libras esterlinas, dividido en 135,000
acciones de 20 libras cada una, consider6 que el costo total del camino,
incluyendo los tramos construidos, ascendia a 5,239,120 libras esterlinas (unos
27 millones de pesos mexicanos) por lo tanto, necesitaba el subsidio
gubernamental para concluir la obra. Antonio Escanddn hizo las gestiones
necesarias ante el Gobierno Imperial para lograr una nueva concesion,
mientras en Londres , los accionistas encargaron a la compafiia constructora
Smith-Knight la ejecucién de los proyectos. 2’

El interés mostrado por Maximiliano en la construccion del ferrocarril a
Veracruz, como vital para la estabilidad de su régimen hizo que expidiera el
decreto del 26 de enero de 1865, en que aprobaba la cesién del camino de
hierro hecho por Antonio Escanddén a la Compafiia Ferrocarril Imperial
Mexicano y daba las bases de un nuevo convenio. Este documento, ademas de
lo convenido en la concesion de 1861, estipulaba la exencion de toda clase de
derechos, peajes e impuestos durante los diez primeros afos, contados a partir
del dia en que fuera puesta en servicio toda la linea. Ademas, la fijacion de la
siguiente tarifa maxima de fletes: $ 100.00 por tonelada métrica para la primera
clase de productos, $90.00 para la segunda y $80,00 para la tercera, harian
una disminucion de esos precios del 15% dentro de los diez primeros afios de
la explotacion de toda la linea y en los diez siguientes de otro 10%. Asimismo
se estipulaba el pago del gobierno a los concesionarios de un subsidio de $
140,000.00 trimestrales durante veinticinco afios ( equivalentes a los $



560,000.00 anuales de la concesién del 61 ); un descuento del 75% sobre la
tarifa vigente en los transportes de tropa y municiones de guerra hechos por el
Imperio. Para facilitar sus trabajos, el gobierno se obligaba a pagar a la
compafiia un 15% adicional a los derechos cobrados en las aduanas, en
cambio se entregarian al Estado, por un valor equivalente, acciones del
ferrocarril imperial, los cuales serian in abonables y no ganarian intereses
durante la construccion de la linea; a su vez la compafiia se obligaba a terminar
el camino con su ramal a Puebla para el lo. de enero de 1870.%

La intervencion de la compafia inglesa, dotada de mas fondo que los
Escandon acelerd el ritmo de construccion. Unos meses antes del desplome
total de su gobierno, Maximiliano pudo inaugurar entre musicos y banquetes el
tramo de 139 kilémetros que llegaba hasta Apizaco.?



LOS ABATARES DE LA CONSTRUCCION FERROVIARIA 1867 -1872

La concesion de 1861 estipulaba que Escandon podia ceder libremente
sus derechos a una tercera persona, pero al convertirse en reo de infidencia
por haber tratado con el ejército francés al avanzar éste sobre Puebla y por
haber si do miembro de la comision de imperialistas que ofrecié el trono a
Maximiliano, y como el Gobierno Republicano no consideraba valido ninguno
de los actos del Gobierno Imperial, tanto Escandén como la compaiiia inglesa
perdieron sus derechos y privilegios y se vieron amenazados con el pago de
fuertes multas.*

El presidente Juarez, quien compartia la fe ciega de los liberales en los
ferrocarriles y apartandose del camino de severidad que las leyes emitidas por
€l mismo le marcaban, muy pronto inicio platicas con los representantes de la
compafia y el 27 de noviembre de 1867, cuatro meses después de la
ocupaciéon de Meéxico y once dias antes de la apertura de sesiones del IV
Congreso de la Union, expide un decreto en uso de sus facultades
extraordinarias, indultando a la compafia de la pena de caducidad en que
habia incurrido. Su decision se fundo en:-

“... la trascendental importancia de la via férrea destinada a unir la
capital de la Republica con el principal puerto de ella en el Golfo de
México; los grandes intereses comprometidos en las empresas con
crédito de México, obligado por los bonos que circulaban,
particularmente en Inglaterra; y por ultimo el gobierno comprendio
gue la declaracion de caducidad equivaldria a paralizar el ferrocarril
de Veracruz, cuyas acciones perderian el corto valor que auin les

queda....”"

Si bien, la élite portefia se encontraba de acuerdo con la llegada del
ferrocarril a la ciudad porque beneficiaba sus transacciones comerciales, eso
no fue suficiente para que accediera a la demanda de la compafia Ferrocarril
Mexicano de querer introducir el tren por la parte sur de la plaza, ya que esto
afectaba directamente sus actividades econOmicas, por encontrarse
establecido su centro mercantil en la parte norte del puerto, por lo que a través
del ayuntamiento demandaron que esta via férrea entrara por el lugar antes
mencionado.



Lo anteriormente dicho lo podremos percibir en la misiva que enviaron al
jefe militar de la plaza el 12 de diciembre de 1867, en donde sefialaban que
consideraban perjudicial a los intereses del municipio y a la salubridad publica
el establecimiento de almacenes para la companiia del ferrocarril, por el “ lugar
y forma “ en que prescribia la primera parte del articulo 36 dictado por el
gobierno federal, pues en sesidn de cabildo se acordé dirigirle a las autoridades
superiores una solicitud en donde pedian autorizaran de otra manera las
necesidades de la referida empresa, de igual forma, juzgaban que el sitio y
distribucion de los inmuebles de la corporacion ferrocarrilera también
perjudicaria “ la fortificada “ de la ciudad, de ahi que le pedian que informara a
las autoridades centrales los problemas que provocaria para la defensa del
puerto la edificacién de estos inmuebles, dicho informe apoyaria la peticién de
los capitulares de cambiar de lugar estas construcciones.*?

Cabe mencionar que la negativa del ayuntamiento a la forma como
estaba planeada la entrada de las vias férreas a la ciudad, asi como el lugar
elegido para construir sus oficinas no era nueva, ya que venia desde mediados
de la década de los sesenta. Estas partian de la estacion ubicada cerca del
Baluarte de Santa Bérbara, de ahi saldria un ramal que corriendo la muralla por
su lado sur, lograria penetrar en la ciudad por una puerta colocada a un
costado del Baluarte de Santiago, Dicha extensién, ya intramuros, después de
recorrer la llamada calle de la Playa concluiria su marcha en una terminal
edificada sobre la plaza de la carniceria y cerca de la Aduana Maritima.*

Aunque desconocemos cuales fueron los motivos que determinaron que
la compafiia quisiera meter el ferrocarril por la parte sur de la ciudad y no por la
norte, donde desde la época colonial entraban y salian las mercancias,
podemos suponer que se debid a que la empresa quiso aprovechar la estacion
ubicada cerca del Baluarte de Santa Béarbara, ésta habia sido construida desde
los afios cuarenta, por lo que si tomamos en cuenta este punto de referencia,
podemos observar que partiendo hacia el sur es mas corta la distancia para
llegar al muelle.

La idea de introducir el ferrocarril a la ciudad por la parte sur de la plaza
no fue bien recibida por uno de los miembros del municipio; el comerciante
Francisco Canal, quien en 1865 manifestaba que el ferrocarril, al cruzar entre la
Alameda y la Puerta de la Merced un sitio de paseo bastante concurrido por
ancianos y nifios podian causar una desgracia, por ello sugeria el cambio de la
via férrea y de la estacién de madera instalada en intramuros. Esta sugerencia



hecha por Canal fue bien recibida y apoyada por los miembros del cabildo, esto
sirvio para que demandaran a las autoridades imperiales el traslado de la
terminal a otro sitio.**

Se puede inferir que la posicion tomada por las autoridades locales
portefias, provocé que en las negociaciones sostenidas por la compafiia
ferrocarrilera con el presidente Juarez en 1867, solicitaran a éste Ultimo un
apartado donde les autorizaran construir el ferrocarril como lo tenian planeado,
de ahi el articulo 36 que indicaba:

"En el puerto de Veracruz la compafiia tiene la facultad: 1o.- De
construir dentro de la ciudad almacenes a lo largo de la muralla, lo
cual puede variar previa la aprobacién de la obra por el Ministerio de
Guerra". %
Como se puede observar dentro de este articulo jugaba un papel
preponderante el Ministerio de Guerra para la aprobacion de las obras
del ferrocarril, por lo que el cabildo solicitaba a las autoridades militares
su intervencion para que la empresa cambiara su propuesta original.

El ayuntamiento no sélo pidid apoyo a los altos mandos militares para
impedir que la empresa ferroviaria llevara la obra de construccion del tren como
lo tenia planeado, sino que también recurrio a otras autoridades superiores.
Los capitulares le notificaron al jefe politico Antonio Carvallo Ortegal el 12 de
diciembre de 1867, que les habia llamado la atencion el articulo 36 decretado
27 del mes pasado, relacionado a las nuevas concesiones que se le hacian a la
empresa ferroviaria de Veracruz, y no estando de acuerdo con esta disposiciéon
convinieron dirigirle al Ministerio de Fomento un manifiesto donde se le diera
las razones que tenian para negar su consentimiento en el momento que la
compafiia intentara poner en vigor la citada resolucién.*®

Para que el jefe politico Carvallo entendiera los motivos que tenian para
negarse a obedecer tal decreto, el municipio le sefialaba que en 1865, el
gobierno de Maximiliano le habia dado a la empresa las mismas concesiones
gue ahora se le otorgaban, y de igual forma el cabildo se opuso a tal edicto, y
para constancia de tal posicién, esta institucion enviaria a las autoridades
centrales copias certificadas de los antecedentes relativos al asunto y renovaria
las causas que entonces daban, hicieron notar que a pesar del régimen
absolutista que existia en aquella época y del caracter arbitrario de las
disposiciones que emanaban del poder local, fue atacada la disposicién judicial
que mand6 suspender la continuacién de la obra ya iniciada por la empresa. *



El municipio esperaba que el gobierno central atendiera los argumentos
de estricta “justicia” y procurara proveer de otro modo distinto el prescrito
articulo 36, ya que al construir la empresa los edificios en el sitio elegido,
afectaria la salud publica. Agregaba que estos inmuebles también perjudicarian
" la linea militar fortificada " y a los intereses del Fisco.>®

Por ultimo, los capitulares manifestaron su espera para comunicar esta
decision de oposicidon al proyecto de la empresa ferroviaria, a las autoridades
superiores y deseaban la consideracién justa de su peticién.*

Puede percibirse que el principal argumento manejado por el cabildo al
jefe politico Carvallo, era el indicar que en su momento un gobierno autoritario
y déspota habia entendido cémo afectaria a la higiene de la ciudad el hecho de
construir la compafia ferroviaria y sus inmuebles en la parte oriente de la
ciudad, de ahi la espera de que un gobierno considerado democratico y liberal
les daria la razon.

La compafia ferroviaria comunicé al municipio portefio el 14 de
diciembre, su posicidén con respecto a la peticion de no construir sus inmuebles
junto a la muralla. G.B. Crawoley, representante en la ciudad de la empresa, le
indicaba al cabildo que se le habia notificado una orden para que destruyera
los "cimientos" que se habian levantado para la estacion de pasajeros del
ferrocarril, no obstante, no le correspondia a él tomar esta decision, sino a
mandos superiores, aunque apuntaba que la compafia no renunciaba a la
concesion gue le otorgaba el "supremo gobierno”, por lo que protestaba a fin de
dejar a salvo los derechos de la corporacion.*

Crawoley continué mencionando que era evidente la necesidad por parte
de la empresa del ferrocarril, el establecer su terminal en la parte de la ciudad
inmediata al mar, no existiendo mas que dos lugares en que podrian
construirse, pues era donde en ese momento se estaba edificando y la plazuela
de la Caleta, y puesto que el municipio se oponia a que se continuara la obra
en donde actualmente se estaba llevando, no quedd6 otra alternativa a la
compaiiia ferroviaria que levantar la estacion y los almacenes en la plazuela de
la Caleta. Asimismo afiadia que no existia ningun impedimento para que sus
representantes obtuvieran esos terrenos, porque conforme al articulo 6° del
decreto del 27 de noviembre altimo, se indicaba que los predios pertenecientes
a los municipios podian pasar a llanos del consorcio ferroviario, por causa de
utilidad publica y el valor de dichas tierras lo trazarian dos peritos; uno por



parte de la corporacién y otro por parte del propietario, el pago del solar se
harfa en acciones del ferrocarril.**

Ademas les recordd a los capitulares el articulo 36 de la concesién en
donde apuntaba que la empresa tendria en primer lugar el poder de construir
dentro de la ciudad almacenes a lo largo de la muralla, y en segundo de
edificar un muelle para descargar la maquinaria, los planos de dichas
edificaciones debian ser aprobados por el Ministro de Fomento, por lo que
pensaba que siguiendo estas disposiciones accederian a dicha solicitud, pues
no encontraba ninguna dificultad.*

El representante de la compafia no sélo recordaba a los miembros del
ayuntamiento los privilegios que le otorgaba a la empresa la concesion de la
construccion del ferrocarril sobre la expropiacién de terrenos municipales, sino
gue igualmente les hacia un antecedente de esta peticién. Crawoley decia que
cuatro aflos antes los comerciantes-empresarios Alejandro Campero y
Francisco Mosquera, apoderados de Manuel Escand6n presentaron una
solicitud al cabildo, pidiéndole cediera la plazuela de la Caleta con el objeto
antes indicado, esta demanda deberia estar archivada en la "Secretaria".*?

Por todo lo anteriormente expuesto esperaba que el municipio diera a la
empresa la plazuela de la Caleta, para establecer en ella las bodegas de
depdsito y estaciones, en la inteligencia de que se pagaria el justo valor del
terreno en los términos que indicaba la Ley. Al mismo tiempo pedia se
permitiera unir la terminal que se estableceria con el muelle publico, por medio
de un ferrocarril de traccién animal que pasaria por la calle de la playa.**

La misiva enviada por Crawoley al cabildo, mostraba que la compafia
ferrocarrilera no aprobaba la idea de cambiar sus instalaciones, por lo que
quisieron hacer valer el articulo 36, el cual les permitia edificar su terminal y
bodegas junto a la muralla, sin embargo dos afios antes el municipio habia
interpuesto una demanda ante las autoridades imperiales y habian podido
parar la obra, de ahi que a su vez empezaran a negociar la compra del predio
de la plazuela de la Caleta, quiza para demostrar a las autoridades locales que
en un momento dado si estaban dispuestos a cambiar sus inmuebles o tal vez
dando tiempo a que el gobierno federal ratificara su autorizacion de erigir sus
oficinas donde las estaban construyendo, ya que durante los siguientes afos
se continuaron los trabajos de edificacion en la parte oriente de la plaza.

La insistencia de la compafiia ferroviaria de introducir la via férrea por la
parte sur de la ciudad, pudo ser también un reflejo del autoritarismo que



caracteriz6 a la compafiia durante la construccion del ferrocarril Veracruz-
México, pues durante este periodo hubo varias quejas contra la empresa por
considerarla prepotente, ésta a su vez se amparaba en el profundo interés
politico del Gobierno de la Republica en favor de la comunicacién ferroviaria.*

Debe mencionarse que el ayuntamiento cont6 con el apoyo del jefe
politico del cantén Alvino Carvallo Ortegal, del comandante militar de la plaza
de Veracruz F. de P. Milan y del administrador de la Aduana J .A. Gamboa en
cuanto a que la compafia ferroviaria cambiara su terminal y bodegas a la
plazuela de la Caleta. Esto se puede observar en los oficios enviados por
dichas autoridades a los miembros del cabildo a mediados de diciembre, donde
notificaban respectivamente haber remitido cartas a sus superiores en las
cuales hacian notar los contratiempos que ocasionaria la ereccion de los
edificios del ferrocarril junto a la muralla.*®

La comision nombrada por el cabildo para estudiar la solicitud hecha por
D.G.B. Crawoley a nombre de la compafiia ferroviaria sobre la adquisicion de la
plazuela de la Caleta, daba su dictamen a finales de diciembre de 1867, e inicio
sefialando el no tener inconveniente alguno en acceder a la peticion.
Igualmente manifestaron haber examinado escrupulosamente el archivo
municipal para ver si encontraban algun compromiso por parte del
ayuntamiento con las compafias del ferrocarril urbano y de Jalapa,
representados por el empresario poblano Ramén de Zangréniz, porque estas
compafias tenian construidos en este predio un almacén y diversas vias y
solamente hallaron que el 19 de agosto de 1863, se le concedio el transito por
la expresada plazuela, era pues conveniente respetar el compromiso contraido
desde entonces con Zangroniz, sin que por este hecho se entendiera que se
reconocia como "legales y validos" los compromisos de las autoridades que
funcionaron durante el llamado "Gobierno Imperial".*’

En cuanto a la construccion de almacenes en el terreno, la comision
encontré que el 10 de diciembre de 1863, lo solicitdé Zangréniz para edificar una
estacion del ferrocarril urbano ,y el 24 del mismo mes, los comerciantes-
empresarios Francisco de P. Mosquera y Alejandro Campero como
encargados de la administracion del ferrocarril de Veracruz a México hicieron
igual solicitud, fundandose en el permiso otorgado durante la administracion de
Ignacio Comonfort.*®

Ambas gestiones pasaron por acuerdo del ayuntamiento a un Consejo
formado por dos regidores y un sindico para que presentaran un dictamen y



como no aparece éste en el Archivo Municipal, es indudable que el municipio
no dio ninguna resolucién. La comision agregaba que para estar totalmente
seguro de lo anteriormente dicho, se habian entrevistado con varios vecinos de
la ciudad, pues fueron estos miembros del cabildo en ese periodo y habian
ratificado este diagnostico.*®

La junta indic6 que dentro del informe se anexaba una carta escrita por
Marco Fernandez, quien desempefd el cargo de Tesorero Municipal de 1862
basta mediados del presente afio, en dicha misiva sefialaba que las compafias
representadas por Zangréniz, ocuparon el terreno de la Caleta por autorizaciéon
de personas no competentes para darlas. De igual manera lo prueba el informe
dado por el apoderado de esta plaza de Zangréniz, en donde se puede
observar que dichas empresas procedieron a construir su terminal sin contar la
autorizacion del ayuntamiento. De la misma forma afiadian que la empresa no
debid ignorar la autoridad municipal, asi como no correspondia al Prefecto el
otorgarles dicho permiso, a pesar de lo anterior habian edificado en un terreno
del cual no contaban con ningun titulo legal, por ello no tenian ninglin derecho
a quejarse si el duefio legitimo disponia ahora de la propiedad.*

Respecto a la peticion de la corporacion ferroviaria representada por
Crawoley, juzgaba que se accediera a la solicitud basandose en las siguientes
razones: 1o. La proteccion a la empresa otorgada por el articulo de la ley del 27
de noviembre ultimo; 2.- Porque el articulo 40. de la expresada ley daba a la
compafia el derecho de expropiacién por utilidad publica de dos terrenos que
necesitaria para el camino y sus dependencias; 3°.- Igualmente, el articulo 34
de dicha ley otorgaba a la asociacion la facultad de establecer sus almacenes
dentro de la ciudad, y si bien era cierto que el ayuntamiento debia sostener sus
derechos aun ante el gobierno central si este atacaba injustamente, también
era verdad que acatarian sus disposiciones si no afectaban a la poblacién.®*

Por lo antes expuesto la comision proponia a deliberacién del
ayuntamiento los siguientes puntos: lo.- De parte del cabildo no existia
inconveniente para que se estableciera en la plazuela de la Caleta la estacion y
almacenes de la empresa del ferrocarril que representaba G.B. Crawoley, y
para ello deberia presentar con arreglo a las disposiciones locales el proyecto
de las obras que intentaba llevar a cabo; 20.- Manifestarles que deberian
respetar el compromiso contraido entre el municipio y D.R. de Zangroniz en
1863, permitiéndole el transito del ferrocarril urbano por el expresado predio
basta fines de 1873; 30.- El ayuntamiento no se opondria a que la compafiia
del ferrocarril de este puerto a México, estableciera un pequefio ramal desde la
plazuela de la Caleta hasta la del muelle, siempre y cuando para su servicio no



se empleara la fuerza de vapor y que la via no entorpeciera ni dificultara el
movimiento en las calles; 40,- Crawoley se comprometeria que a los tres
meses de habérsele dado posesion de los terrenos, la empresa estaria
levantando los rieles que pasaban por enfrente de la puerta de la Merced y que
llegaban basta la "comisaria" ; 50- La compafila aseguraria que las
locomotoras no atravesarian la ciudad para llegar a la plazuela de la Caleta,
sino pasarian por fuera de la muralla; 60.- La autorizacidbn que el cabildo
concede a la compafia del ferrocarril, segun lo estipulado anteriormente, no
implicaba responsabilidad alguna para esta Ultima institucion, pues solamente
se reducia a otorgar el permiso que se le solicitaba, en cuanto correspondia a
sus facultades y derechos; 70. De igual forma, esta institucidbn veria con
satisfaccion que la empresa ferroviaria pudiera hacer un arreglo con la de
Zangroniz, y que éstas dieran por resultado evitar los dafios que tuviera éste
ultimo, por obligarsele a cambiar a otro lugar los almacenes que actualmente
tenia en la Caleta; 80.- En consideracion a los perjuicios que resentirian las
empresas de Zangroniz por trasladar a otro terreno la actual estacion se le
condenarian los "censos" que deberia pagar al municipio por la ocupacién
hecha de ese predio desde 1864. Estos ocho apartados dictaminados por la
comision fueron aprobados por el ayuntamiento el 28 del mismo mes e
inmediatamente enviados a Crawoley.>?

Los argumentos dictados por la comision reflejaron la actitud del cabildo
hacia la llegada del ferrocarrili Veracruz-México, por un lado estaban
conscientes del incremento econdmico que traeria el contar con este
transporte, por lo que otorgaban todas las facilidades a la compafia para que
instalara sus vias férreas, bodegas y terminal en la plazuela de la Caleta, por el
otro, demuestran que a pesar de los beneficios probables no estaban
dispuestos ha dejar que la empresa y las autoridades federales dispusiera del
espacio que controlaban, y a pesar de la Ley que otorgaba a la compafia todas
las libertades para disponer del terreno que necesitaba, el ayuntamiento puso
sus condiciones.

Igualmente se puede percibir que la notacion hecha a la compafia
Ferrocarril Mexicano para que llegara a buenos términos con la empresa del
ferrocarril de Veracruz-Puebla representada por Zangréniz, se debi6 al hecho
de que esta ultima firma estaba conformada principalmente por la élite portefia,
de ahf la posicién para que no saliera perjudicada.”®



Otro factor percibido en estas disposiciones es el hecho de que el
municipio estaba respetando el espacio urbano, ya que desde la época colonial
se habia destinado la parte norte de la plaza para realizar las transacciones
comerciales, lugar donde no solamente se concentraban las autoridades civiles
y religiosas, sino también las casas comerciales mas importantes dedicadas a
la exportacién e importacion de articulos.

Esta idea por parte del cabildo portefio de respetar la infraestructura
urbana heredada de la colonia, fue un patrén seguido por algunas ciudades y
puertos importantes de Sudamérica, entre las que se pueden mencionar Rio de
Janeiro y Buenos Aires. >*

José Luis Romero en su libro, Latinoamérica: las ciudades y las
ideas, menciona como los cascos urbanos coloniales se llenaron de bancos y
de oficinas en los que despachaban sus asuntos agentes mercantiles y
financieros de todo tipo, unos por comprar o vender, otros para invertir
capitales, otros finalmente para especular en cualquiera de los sectores que
comprendia la inexplorada economia de cada pais. También se saturaron de
casas de negocios al por mayor y de tiendas para ventas al menudeo. y las
calles y sus cafés se llenaron de personas que con artes diversas medraba con
lo que sobraba de tanta riqueza, concentrada en lo que era el viejo casco
urbano colonial.®

La postura de las autoridades federales ante la pugna entre el
ayuntamiento y la compafiia ferroviaria para que cambiara sus inmuebles de
lugar, era de total apoyo a ésta Ultima, Lo anteriormente sefialado se puede
observar en el oficio enviado por el jefe politico del cantén Antonio Carvallo
Ortegal al municipio el 6 de enero de 1868, en donde les mencionaba que el
gobernador Francisco Herndndez y Hernandez le indicaba que el Ministro de
Fomento, Colonizacién, Industria y Comercio notificaba que después de leer el
presidente Juarez la nota que se le habia hecho llegar, acordd se le
comunicara al ayuntamiento portefio que tendria presente las razones dadas
por esta institucién, asimismo no se dictaria medida alguna que contribuyera a
aumentar la insalubridad de aquella plaza o perjudicar a sus habitantes, pero
mientras se reunian todos los datos necesarios para fundamentar una
resolucién definitiva, quedarian las cosas en el estado que actualmente
guardaban, y recomendaba no hacer ninguna innovacién. Por lo antes dicho
Carballo notificaba al municipio el dictamen dado por el Poder Ejecutivo.?®



Si bien, la administracion municipal de Veracruz se elegia cada afio,
esto no interfiri6 con la posicion del cabildo en cuanto a que la compafia del
ferrocarril trasladara sus oficinas a la parte norte de la ciudad. El regidor
segundo Pablo Dominguez hacia la anotacion al resto de los capitulares el 28
de septiembre de 1868, que en esos momentos se estaba discutiendo en el
Congreso de la Union el decreto dictado el 27 de noviembre del afio pasado,
por lo que parecia oportuno dirigir un oficio a los diputados, donde se les
solicitara la parte primera del articulo 36, y en caso de considerar necesario el
tener que otorgarle dicho permiso a la compafiia, se les pidiera que la
construccion de almacenes, estaciones y demas edificios no lo hicieran por el
lado que "mira al mar", sino por "el de tierra".”’

La propuesta del regidor segundo Dominguez fue bien recibida por el
municipio, porque al siguiente dia enviaron una carta al Congreso de la Unién
en donde aludian el haberse enterado a través de un perioddico de la capital que
en la Camara de Diputados se estaba discutiendo la concesion otorgada a la
empresa del ferrocarril entre Veracruz-México, y como el apartado séptimo del
proyecto que ahora se presentaba otorgaba las mismas facultades que el
articulo 36, el ayuntamiento creia conveniente dar los mismos argumentos que
expuso al Poder Ejecutivo el 12 de diciembre, donde se hacia notar los
perjuicios que traeria a la ciudad de Veracruz la aplicacion de esta
disposicién.>®

Su explicacion continuaba advirtiendo lo insalubre del clima del puerto,
especialmente en el verano, asimismo decian conocer que las brisas del mar
"modificaban” un poco las malas condiciones, proporcionando un alivio a los
habitantes veracruzanos. El otorgar a la empresa ferroviaria permiso para
edificar sus inmuebles junto a la muralla, quitaria a la poblacién este "pequefio
recurso”, lo cual no parecia justo negar a la gente el derecho de vivir con mas
"desahogo y seguridad".>®

nA

Apuntaban que algo debid influir en el "animo" del gobierno federal que a
pesar de la exposicion enviada, éste solamente contestd a través del
gobernador Hernandez que tendria presente los motivos que se daban y por
ningln motivo se dictara medida alguna que contribuyera a aumentar lo
malsano de la ciudad o perjudicar a sus habitantes, sin embargo, los temores
manifestados respecto a lo insano, los inconvenientes de obstruirse la linea
fortificada, la probabilidad de que Hacienda Federal y Estatal sufrieran grandes
pérdidas con el establecimiento de los almacenes al lado del mar, son
argumentos que se robustecian con otro mas poderoso y demostrable, y era el



incendio ocurrido en las bodegas de artilleria el 11 de febrero del presente
afio.®

Relativo al incendio, indicaban que si las autoridades municipales no
fueran conscientes de su deber y si la poblacibn no hubiera tenido
conocimiento del peligro que corria, en esos momentos estarian lamentando la
pérdida de muchas vidas y la "desaparicién" de la ciudad "mas importante" de
la Republica, siendo la Unica causa del accidente, el descuido de un maquinista
o mejor dicho, la imprevision de quien ilegalmente autorizd a la empresa
"imperial” que cruzaran sus locomotoras por puestos militares y depositos.®*

Por todo lo antes dicho y creyendo que la vida de miles de personas no
debia exponerse en ningun caso, y menos por conciliar intereses materiales de
determinados individuos, y juzgando que bien se podia establecer la via férrea
sin necesidad de que atravesara por el lado del mar, el ayuntamiento
"suplicaba" al Congreso de la Union derogara el articulo 36, siendo en ese
momento el 70., en caso de otorgarse a la corporacion el establecimiento de
almacenes dentro de la ciudad, que no fuera por la parte oriente, sino por la "de
tierra o poniente de la plaza".®?

Se puede percibir que la idea del ayuntamiento de solicitar al Congreso
de la Unidén la anulacion del articulo que permitia a la compania ferroviaria el
construir por el lado del mar, era el querer aprovechar la coyuntura que se
presentaba, ya que algunos diputados no estaban de acuerdo con el permiso
otorgado por el presidente Juarez, por considerarlo demasiado ventajoso para
la empresa, entre estos legisladores opositores se encontraban Manuel Maria
de Zamacona, Manuel Mendiole e Hilarién Frias y Soto.*

Igualmente uno de los argumentos dado por los capitulares fue el que
las construcciones del ferrocarril restarian a la ciudad las brisas del mar y como
consecuencia se volveria mas insana la plaza, este argumento muestra cémo
las autoridades municipales querian cambiar la fisonomia urbana, pues para
este periodo se consideraba que las ciudades deberian tener espacios bien
ventilados, lo cual ayudaria a evitar las enfermedades contagiosas que se
presentaban periddicamente, esta idea de lugares mas abiertos se estaba
aplicando en algunas ciudades y puertos de Espafia que para esta época
estaban cambiando su estructura por el crecimiento mostrado como eran
Madrid, Barcelona y San Sebastian, la plaza portefia no fue ajena a este
concepto de higiene y modernidad, porque posteriormente derrumbaria la
muralla que rodeaba a la ciudad.



A pesar de todas las gestiones realizadas por el ayuntamiento para
impedir que las vias cruzaran la ciudad y que se construyera la estacion y
bodegas en la parte oriente de la plaza, las obras continuaron en este espacio
y para finales de 1872 estaba concluida la terminal, no obstante la compafia
seguia interesada en adquirir el predio de la plazuela de la Caleta. El
representante de la Junta Local del Ferrocarril Mexicano el portefio Manuel
Diaz Mirén, notificaba al municipio el 14 de diciembre de 1872, que la empresa
queria adquirir los terrenos de la parte norte de la ciudad, para lo cual indicaba
gue hacia cinco afios el representante de la corporaciéon G.B. Crowley,
manifestd al cabildo la necesidad de contar con ese espacio para establecer en
él los almacenes de depdsito y la estacion de la via férrea, por esto pididé su
adjudicacién con arreglo a lo prevenido en el articulo sexto del decreto del 27
de noviembre de 1867 y a su vez el cabildo accedi6 a la solicitud, segun el
acuerdo que comunicé a la corporacion.®*

Luego de sefalar los antecedentes de la peticion, Diaz Mir6n pasaba a
mencionar que el Poder Ejecutivo aprobaba los planos de los edificios
sefalados, por lo que se veian en la necesidad de pedir al ayuntamiento la
posesion de la plazuela de la Caleta, previa la medicion correspondiente y
apegada a las disposiciones legales citadas.®”

Este nuevo interés presentado por la compaifiia ferroviaria del terreno de
la plazuela de la Caleta, cinco afios después de la propuesta original y a
diecinueve dias de inaugurarse la estacion edificada para el primer arribo del
tren a Veracruz, se pudo deber a varios factores entre los que se podria
sefalar la muerte del presidente Benito Juarez en 1872, quien habia otorgado a
la empresa su apoyo total, y asumia el Poder Ejecutivo Sebastian Lerdo de
Tejada, oriundo de Jalapa, Ver., pero con fuertes lazos que lo unian a la élite
portefia, ya que su padre Juan Antonio Lerdo de Tejada habia sido un
importante comerciante de la plaza portefia, por lo que el ayuntamiento pudo
valerse de este vinculo para solicitarle el cambio de los inmuebles a la parte
norte de la ciudad, éste a su vez puso como condicién a la corporacion, para
autorizarle las nuevas construcciones, el tener que cambiar su terminal y
bodegas al predio antes sefialado.

Otro elemento tal vez influyente en la decision de la compafia para
reinstalar sus instalaciones era el hecho de que Con la aprobacién de las
nuevas edificaciones necesitarian mas terrenos y el lugar donde se situaba en
ese momento sus inmuebles era muy pequefio, porque hacia atrds se



encontraba el mar y por los lados y al frente construcciones, de ahi la decisién
de trasladarse a la plazuela de la Caleta, lugar mas amplio y que ademas
contaba con la ventaja de poder seguir construyendo, derrumbando la muralla,
lo cual sucedi6 en los afios venideros.

LA TERMINACION DE LA OBRA Y LOS EFECTOS SOBRE EL AMBITO
PORTENO

El dia 2 de enero de 1873 arrib6 por primera vez el tren a Veracruz y fue
saludado por el tronar de los cafiones de Ulua y del baluarte de Santiago,
aclamaciones, cohetes, repiques, vitores y mausicos. El recibimiento fue
entusiasta en las calles de transito desde la Alameda donde se apeé la
comitiva, hasta el palacio municipal se levantaban vistosos arcos triunfales,
lucia profusa iluminacién y se adornaban con flores, guirnaldas, cortinas,
albendas y banderolas tricolores. El baile que le fue ofrecido al Presidente
Lerdo y a sus acompafiantes por el comercio de Veracruz la noche de su
llegada fue "brillantisimo"”, y al dia siguiente el banquete que se le dio abordo
del "Isabel la Catdlica", no tuvo precedente: fue en extremo "espléndido y
cordial".®®

La descripcion hecha por el historiador Manuel B. Trens en su libro,
Historia de Veracruz, muestra el significado que tenia para el pais la
introduccién del ferrocarril, pues ese entusiasmo reflejado en la inauguracién
del tren, no era otra cosa que la alegria de la poblacién por considerar que con
la llegada de este transporte se iniciaba el acercamiento a la modernidad y por
lo tanto a una ilimitada prosperidad.

La llegada del ferrocarril al puerto estimuld la exportaciéon de algunos
productos. Pronto se inicid un trafico de 16 toneladas diarias con destino al
extranjero, de los cuales 9 eran de harina y se vendian en La Habana. También
exportaban cebada y pequefias cantidades de "piedra nacional". El trigo
después del pulgue daba la mayor carga: se llevaba de San Andrés
Chalchicomula y Tehuacan para ser molido en los importantes molinos de
Orizaba, entre los cuales se distinguia por su magnitud el de Borja. Los
productos semitropicales y tropicales como café, tabaco y cafia que en breve
tendrian una importancia decisiva en la economia veracruzana y aun en la
nacional, apenas comenzaban a cultivarse en la regién de Cordoba. Los
agricultores de estos lugares atraidos por los buenos precios y por las
facilidades que proporcionaba el ferrocarril, comenzaron a ensayarlos. La
nueva via férrea apenas afecto la industria nacional: solo la fabrica de tejidos



de Cocolapam en Orizaba y algunas de Puebla y México aumentaron
sensiblemente su produccion .%

Como se puede observar el arribo del ferrocarril no sélo vino a reactivar
los campos veracruzanos, sino también la agricultura de otros Estados como el
de Puebla, de igual forma propici6 el cultivo de otros productos. El tren no solo
transporté productos, sino ademas costumbres como fue el consumo del
pulque, bebida que era desconocida en la plaza portefia hasta antes de la
llegada del tren, pero que a partir de su arribo tuvo una gran de manda entre
los habitantes.®®

Este impacto econdmico pudo ser una de las causas que propicié un
incremento dentro de la poblacion del puerto de Veracruz. Para 1867 la ciudad
contaba con 12,536 habitantes, dos afios después tenia 13,541 personas y en
1873 se calculaba en 16,848 residentes; es decir a pesar de que la ciudad
seguia guardando su fama de ser un lugar peligroso para vivir por las
constantes epidemias que atacaban al puerto como la fiebre amarilla, era un
lugar atractivo para establecerse por los altos salarios que se pagaban, por
ejemplo un jornalero sin familia podia vivir desahogadamente con unos .75
ctvos. al dia; teniendo esposa su gasto llegaba a $ 1,00 y con hijosa $1.500 $
2.00. Los ingresos eran en cambio relativamente altos; un mecanico ganaba un
minimo de $ 1.00 diario; los albafiles, carpinteros, tipégrafos, herreros,
armeros, zapateros, etc., recibian de $ 2.00 a $5.00.%°

Cabe sefalar que este crecimiento de poblaciéon y cambio de fisonomia
urbana obtenido por la plaza portefia como efecto de su crecimiento comercial
fue un fendbmeno que se repite en otros puertos de Sudamérica. Un ejemplo de
lo antes dicho fue el caso del ferrocarril que en 1852 conecté a la capital
chilena de Santiago con el puerto de Valparaiso, la inauguracion de este
importante servicio de transporte publico, no sélo elevo la circulacién de
personas atraidos por el sensible acortamiento de la distancia, sino que
modific6 ademas la funcionalidad v y fisonomia de las areas urbanas y
semiurbanas adyacentes a esta Ultima ciudad. "

Después de la apertura del ferrocarril, las obras de infraestructura
urbana continuaron dentro de la plaza portefa, relacionadas con el movimiento
comercial que realizaba este transporte. EI Congreso autorizaba al Ejecutivo
negociar con la empresa, y el 15 de marzo de 1873 se realizaba un arreglo con
la compafia mediante el cual la tarifa aplicable a los frutos nacionales de
exportacion se reduciria a $ 3.00 la carga; ademas la corporacion se obligaba a
construir un muelle de descarga en Veracruz, cuya propiedad perpetua seria de
la empresa y mientras no se concluyera se cobraria un flete de $ 2.00. El



ferrocarril quedaba autorizado para emitir obligaciones hipotecarias de un
interés inferior al 12% anual por el monto de las acciones no suscritas.’*

La necesidad de construir un muelle en la ciudad era urgente, pues el
transporte de las mercancias a los barcos seguia realizandose como se llevaba
a cabo en el periodo virreinal, el cual era por medio de lanchas y lanchones con
notable recargos de los costos. También era palpable la insuficiencia del muelle
con gue se contaba, pues impedia la descarga simultdnea de mas de un barco
y la aproximacion a él resultaba imposible cuando soplaba un norte por ligero
gue fuera.

La comisién formada por los regidores comerciantes-empresarios Jaime
Cuspinera y Rafael Hoffman, encargada de estudiar la peticion hecha por el
representante de la compafiia de Ferrocarril Mexicano Manuel Diaz Mirdn,
sobre la adjudicacién del predio denominado la plazuela de la Caleta, entregd
un informe al municipio el 14 de junio de 1873. Iniciaban aludiendo que el
acuerdo turnado por el cabildo el 27 de diciembre de 1867, quedaba sin validez
por no estar conforme la empresa con las obligaciones que le imponia dicho
convenio, y por el nuevo giro que tomaba este asunto, por causa de la compra
que hizo la corporacion ferroviaria a la sociedad del ferrocarril Veracruz-
Jalapa.”™

Proseguian apuntando sobre los temores que podia abrigar el
ayuntamiento en cuanto a que el representante Zangroniz de la empresa
ferrocarrilera antes citada quisiera hacer valer sus derechos sobre la plazuela
de la Caleta, debian desaparecer desde el momento que éste ultimo vendid
todos sus derechos a Ferrocarril Mexicano.”

Si bien, la ley facultaba a la compafia del ferrocarril pedir la
expropiacion de terrenos en caso de utilidad publica, y en este caso existia, se
pediria a la empresa que las vias férreas se colocaran en extramuros y no en
intramuros como se venia haciendo, estorbando la calzada de uno de los
paseos, agregaban que no se debia de recibir el pago del predio en acciones
por estar expuestas a "fluctuaciones".”

Por lo anterior la comision proponia al municipio las clausulas siguientes:
1lo. Se declaraba anulado el acuerdo tornado por el cabildo el 27 de diciembre
de 1867; 20. Se procederia de comun acuerdo con Zangroniz a rescindir por
escrito el contrato celebrado con él en abril de 1869; 30. Se otorgaria a la
compafia del Ferrocarril Mexicano la posesion, tanto de la plazuela de la

Caleta como del terreno que fuera necesario en la parte exterior de la plaza,



para "entablar" el ramo de via férrea en extramuros hasta llegar a la plazuela,
sin invadir derechos de terceros y sujetandose a las leyes federales relativas a
los fuertes militares; 40, La entrega se haria con previa medicién y evallo
practicado por peritos; 50, Se propondria a la empresa la entrega en efectivo el
pago del predio de un 38% de su valor, que es el valor considerado de las
acciones del Ferrocarril Mexicano; 6°, Se transcribiria este acuerdo al gobierno
estatal para su aprobacion; 70. Obtenida la aprobacion por el gobernador y la
conformidad de la corporacién ferroviaria, se pasaria a efectuar la entrega del
terreno, elevando el contrato a "escritura publica", corriendo todos los gastos
por cuenta de la firma ferrocarrilera. La propuesta hecha por la comision fue
aprobada por el ayuntamiento y enviada a Manuel Diaz Mirén al siguiente dfa,”

En general se puede percibir que no hubo grandes cambios en cuanto a
la propuesta original y la que después presentaba el cabildo para la venta del
terreno de la plazuela de la Caleta, pues nuevamente estipulaban como
clausula prioritaria que las vias del ferrocarril no cruzaran la ciudad, sino que se
pusieran en extramuros, sin embargo tocante al pago del predio ya no estaban
de acuerdo que se hiciera en acciones de la compafia como lo marcaba el
decreto federal que otorg6 la concesion, sino que deseaban en efectivo, por las
razones que sefalaban los regidores sobre dichos bonos expuestos a
fluctuaciones.

El representante de la compafia Ferrocarrii Mexicano Manuel Diaz
Mirén enviaba al municipio el 10 de julio la contestacion de la empresa,
notificando que los socios estaban casi de acuerdo con las clausulas
estipuladas por el cabildo para adquirir los predios de la plazuela de la Caleta y
los de extramuros, el Unico que faltaria por aceptar era el relacionado con la
liquidacion de los terrenos, porque dependeria a cuanto ascenderia el costo
para decidir si aprobaban dicho desembolso."®

Las negociaciones entre el cabildo y la empresa Ferrocarril Mexicano
sobre la venta de la plazuela de la Caleta y los terrenos de extramuros
continuaron. El ingeniero Vicente Méndez y Arturo B. Coca, peritos nombrados
por el ayuntamiento y la empresa ferroviaria entregaron su informe en agosto
de 1873, en el cual mencionaban que se les contraté para medir y evaluar el
precio de los predios que se interesaba en adquirir la compafia, y empezarian
por describir las condiciones de limitacién presentadas por la plazoleta: 1o. La
subsistencia al frente de la estacion en la parte que mira a la ciudad de una
glorieta para el servicio publico; 2o0. Debia reservarse una zona de 10 metros



de ancho a 10 largo de la muralla que estaba bajo el dominio de la Federacion;
30. Por disposicidn de la Comisién Municipal se concedia al meson de Cosio, la
cual era una propiedad particular, una faja de metros de ancho, corriendo todo
el perimetro del edificio antiguo; 4°. De igual manera, se otorgaba al cuartel de
la Concepcidn un espacio de 2 metros de ancho. Establecida asi el area se
podia contar con una extension superficial de 9,060 metros cuadrados o sea
12,961 varas cuadradas mexicanas.”’

Con relacién al espacio que se encontraba en extramuros y el cual se
utilizaria para construir dobles vias en ciertos lugares, anchos "acotamientos”,
fosas para el desaglie y la necesidad no menos imperiosa de alejar a las
viviendas de las chispas que arrojaban a veces las locomotoras y que en un
momento podrian provocar un incendio, para aminorar este peligro se habia
decidido dejar 16 metros 17 centimetros o sea 20 varas de anchura entre las
casas Yy el camino férreo, por lo que el predio que requeria la empresa era de
29,800 varas cuadradas.’®

Méndez y Coca manifestaban que como se podia ver era muy "delicado"
dar los costos de estos dos terrenos descritos, por las caracteristicas diferentes
que presentaban, entonces decidieron tomar diferentes criterios, por ejemplo
en el caso de la plazuela de la Caleta, advertian que por circunstancias que no
venian al caso explicar el valor de los predios seguian siendo el mismo que
hacia cien afios, no obstante ellos consideraban ‘justo” aumentar el valor del
sitio, basandose en la tarifa que desde mucho tiempo atrds venia normando
esta clase de operaciones. Asimismo el precio de la vara cuadrada en
extramuros fue calculado tomando como base el "censo" que cobraba el
ayuntamiento a los que ocupaban alguna porcion de sus "ejidos”.”®

Seguidamente de dar sus razonamientos, pasaban a dar la estimaciéon
de los terrenos y empezaban por el de la plazuela de la Caleta, en donde
mencionaban que cada vara cuadrada de este sitio costaria $ 1.25, por lo que
este predio tendria un valor de $ 16,201.25 y el de extramuros su precio por
vara cuadrada seria de .27 ctvos., por lo que tendria una tasacion de $
8,046.00, juntando estas dos cantidades daba a $24,247.25 .%°

Un afio después de haberse iniciado nuevamente la compra-venta de los
predios de la plazuela de la Caleta y de los terrenos de extramuros; se
concretaba esta transaccion. Ante el notario publico Antonio Ferreiro se
presentaron el representante del municipio de Veracruz, el sindico primero
Manuel A. Rojas y el apoderado de la compafia del Ferrocarril Mexicano



Manuel Diaz Mirén en diciembre de 1873, para legalizar la adquisicién de los
predios solicitados por la empresa antes citada, para lo cual el sindico Rojas
mencionaba que la corporacion ferrocarrilera queria cambiar la estacion y otros
edificios anexos del lugar donde se encontraba actualmente a la plaza de la
Caleta, seguramente por considerar que estos terrenos eran mas adecuados
para el trafico, por lo que la corporacién solicité al ayuntamiento le cediera en
venta la plazuela y los terrenos necesarios en la parte de extramuros de la
ciudad, para establecer el tramo de via férrea hasta la propia glorieta.®

Agregaba que en vista de la peticién y "sumando” en consideracion el
cabildo las ventajas que resultarian para los fondos municipales y el comercio,
se determind acordar los fundamentos de la enajenacion de los terrenos, y
después de someter dichas bases a consideracion del Gobierno Estatal, las
cuales fueron aprobadas, acordaron los capitulares llevar a cabo el siguiente
contrato: otorgaban y traspasaban en venta publica y enajenacién perpetla a la
compafiia del Ferrocarril Mexicano una extension de terreno en la plazuela
llamada de la Caleta de 12,971 varas cuadradas y de 29,800 varas cuadradas
en extramuros, partiendo desde el "empalme" actual con la via principal hasta
la plazuela mencionada por la cantidad de $ 9,213.95 que es el importe del
38% del valor asignado a ambos terrenos. %

El notario Ferreiro hacia hincapié en la escritura, ya que como la venta la
hacia que municipio conforme al articulo sexto de la ley del 27 de noviembre de
1867, la empresa quedaba advertida que el municipio no contraia por ello
ninguna responsabilidad, salvo de "saneamiento" que seria solo por la cuantia
de $ 9,213.95, quedando libre de todo compromiso, igualmente la compafiia
tendria la responsabilidad de componer todas las cafierias que pasaran por el
terreno cedido, siempre que se comprobara que la rotura habia sido causada
por los trabajadores del camino. De igual forma, los edificios que la empresa
construyera en la plazuela de la Caleta, se tendrian que sujetar a las reglas de
policias y ornatos establecidos por el ayuntamiento, por lo que antes de llevar a
cabo la construccién, presentarian los planos al obrero mayor.

Asimismo quedaba establecido que los gastos que ocasionara este
contrato, asi como los derechos de inscripcién en el Registro Publico de la
Propiedad corrian por cuenta de la empresa.s83

Para finalizar el titulo de propiedad se indicaba que bajo las condiciones
antes expresadas el sindico Rojas vendia a Manuel Diaz Mirén los terrenos



antes indicados por $ 9,213.95, cantidad que a su vez pagaba el representante
de la empresa Ferrocarriles Mexicanos. 84

La venta por parte del ayuntamiento a la compafia del Ferrocarril
Mexicano de estos terrenos, seria uno de los primeros indicios del cambio de
infraestructura urbana que tendria la plaza portefia durante las siguientes
décadas. Esa ciudad amurallada descrita por Miguel Lerdo de Tejada a
mediados de la centuria decimondnica, que guardaba rasgos de la colonia,
guedaria atras y empezaria para esta época a deslumbrarse un nuevo puerto
gue queria integrarse a esa economia globalizadora que se estaba dando, de
ahi que la élite portefia a través de las autoridades locales, quisiera cambiar
esa idea de sitio antiguo que tenia Veracruz y dar paso a un lugar que contara
con todos los medios que demandaban las nuevas transacciones comerciales
de largo alcance, como era el contar con bodegas donde se quedaran los
productos y un medio de transporte mas barato y rapido que las recuas. De
igual manera, estos cambios del entorno urbano permitirian a Veracruz
continuar siendo el puerto principal del Golfo de México.

Si bien con la venta de los terrenos de la plazuela de la Caleta y de
extramuros, pareciera que iban a terminar las fricciones entre el cabildo y la
empresa Ferrocarriles Mexicanos éstos continuaron. La comisién formada por
los regidores Juan J. Porrogas, Rafael Artigas y Manuel Rojas, entregaban su
dictamen al cabildo el 4 de febrero de 1874, sobre la peticion del Procurador
General del Estado de enviarle argumentos de apoyo, para poder solicitar al
gobierno federal la reforma de la concesion otorgada a la compafiia
Ferrocarriles Mexicanos el 15 de marzo pasado.85

La comision apuntaba esta peticion por parte de la autoridad
mencionada, se debia a que varios vecinos de la plaza portefia unidos a la
"sociedad protectora de artes y oficios"”, demandaban a la legislatura del Estado
su intervencién ante el presidente Sebastian Lerdo de Tejada, para reformar los
privilegios cedidos a la empresa ferroviaria, de ahi que los diputados
canalizarian dicha instancia al Procurador General del Estado.86

Después de proporcionar los antecedentes que los llevaba a ofrecer su
opinion sobre este asunto, indicaban que la comisién que suscribia esta misiva
habia consultado los antecedentes del problema y comprendia que asistia la
razon a los habitantes portefios, y es que el convenio celebrado ante el Poder
Ejecutivo y la compafiia ferrocarrilera, atacaba directamente no solo la
soberania del Estado, sino que "heria de muerte" los intereses locales de la



ciudad de Veracruz, porque amenazaba con "una espantosa miseria" a las
clases trabajadoras, la cual con la mayor honradez, actividad y trabajo buscaba
su subsistencia.87

Continuaban mencionando que habria de considerar a una gran parte de
las “"rentas" que cubrian los gastos del Gobierno Estatal, pues provenian
principalmente de la aplicacion de impuestos a los articulos que arribaban a la
plaza veracruzana, por lo que aplicAndose este acuerdo se reducirian sus
entradas a una porcién "insignificante". De igual forma afectaria a los arbitrios
municipales, ya .que sufririan una notable disminucién, con lo cual seria
imposible el sostenimiento de los establecimientos de educacion vy
beneficencia.ss

Para darle mayor peso a este informe, los regidores indicaban que el
puerto de Veracruz era digno de mil titulos, por el "sacrificio" constante de sus
"valientes hijos" que en toda época habian abandonado sus intereses y su
familia para ir a defender la integridad y la independencia nacional, y esta era
una razén poderosa para que el gobierno federal no se mostrara indiferente
ante la "triste" idea de verla convertida en un puerto de "pobres" pescadores, lo
cual sucederia si establecia el monopolio en beneficio Unico de la compafia
del Ferrocarril Mexicano. 89

Proseguian explicando que de llevarse a cabo el convenio y privados los
ciudadanos de los medios para adquirir honradamente lo necesario para sus
familias, podia provocar que éstos ultimos se vieran orillados a lanzarse a una
revolucién con fatales consecuencias para el pais, por lo que consideraban
justo y entendible las razones expresadas en la exposicién enviada por la
"sociedad protectora de artes y oficios", la cual merecié la atencién por parte de
los legisladores estatales, porque dicho organismo designo al Procurador
General del Estado, para que nombre a un "apoderado” en la capital de la
Republica que se encargara de promover oficialmente o extraoficialmente las
gestiones necesarias para reformar dicho acuerdo.90

Para terminar sefialaban que en este problema no existian intereses
politicos y si intereses locales, los cuales jamas deberian ser desatendidos por
un municipio que fuera "celoso del bien publico", por lo que daban la siguiente
resolucién: 1o. El ayuntamiento aceptaba en todas sus partes el acuerdo que la
Legislatura del Estado hizo recaer a la manifestacion elevada el 23 de
diciembre ultimo, por la "sociedad protectora de artes y oficios", y apoyada por
varios vecinos de esta ciudad; 2o. Comunicarle al Procurador General del



Estado que consultada la opinion de este cabildo sobre la problematica, ha
tenido a bien acordar estas bases: |.- Que las gestiones que se promuevan
seran fundadas en los juicios ya referidos; Il.- Que siendo notoriamente
perjudicial para los trabajadores el que la empresa del ferrocarril establezca
almacenes especiales de depdésito, se gestione por cuantos medios permitan
las leyes para que esto no se lleve a cabo; Ill.- Que las mercancias sean
despachadas en la Aduana del puerto de Veracruz como hasta ahora se ha
hecho y que de ninguna manera se introduzcan para que sean enviadas a la
Aduana de México, pues ademas que esta concesion traeria el mas
"escandaloso” contrabando, perjudicaria al proletariado; V.- Que si la
corporacion ferroviaria establecia un inmueble particular, que éste fuera
exclusivamente para la carga y descarga de sus materiales, pues de lo
contrario seria permitir el "monopolio”, en perjuicio de todos los jornaleros; V.-
Que el municipio deja a criterio del Procurador General del Estado, la
designacion de la persona que promoveria las gestiones convenientes a fin de
obtener un resultado satisfactorio; 30. Dirijase copia de este acuerdo a la
autoridad antes mencionada para que en vista de los argumentos dados, por
esta corporacion, pueda hacerse cargo de defender los derechos de la
poblacién portefia. Dos dias después de entregar la comisiéon su dictamen el
cabildo lo enviaba al Procurador General del Estado. 91

La concesion que habia provocado tanta preocupacion a los habitantes
de Veracruz y a las autoridades estatales y locales era la que habia firmado el
gobierno federal y la compafia de Ferrocarriles Mexicanos el 15 de marzo de
1873, en donde los dos ultimos articulos establecian que la empresa quedaba
exenta durante los siguientes aflos de pagar cualquier tipo de impuestos por la
construccion y uso del muelle, asimismo en estos apartados se determinaba
que si el Ministro de Hacienda lo autorizaba la corporacién ferroviaria podria
transportar las mercancias que desembarcaran en la ciudad de México, sin
tener que pasar la Aduana de Veracruz, ya que este requisito lo podrian
tramitar en la capital de la Republica.92

No obstante que la descripcion dada por la Comision Municipal podria
parecer un poco exagerada sobre el impacto que tendrian estos apartados en
la economia de la ciudad, sus argumentos se encontraban fundamentados por
ejemplo, el sefialamiento que hacian de que bajarian la recaudacion de
impuestos municipales ante el hecho de que la empresa no pagaria gravamen
alguno por la construccion y uso de su muelle, era correcto, ya que una de las



principales entradas del municipio era la aplicacion de impuestos en los
movimientos comerciales que se realizaban en el desembarcadero.

Otros elementos que los regidores aludian era el uso de las bodegas
construidas por la corporacion ferroviaria y el hecho de que pudieran enviar los
articulos directamente a la ciudad de México, sin tener que pasar por la aduana
de la plaza. Estos dos aspectos no sélo afectaban a los ingresos del municipio
por no poder colocarle impuesto alguno a las cargas, sino también a la
oligarquia local de la plaza, la cual se conformaba principalmente por grandes
mercaderes asociados en casas comerciales como eran : Miguel Laustau
Sucesores; L. Benito y Cia. ; Gomez Velasco, Martinez y Cia.; H. Olerre y Cia.;
Watermeyer, Wiechers y Cia.; R. C. Ritter y Cia.; C. Schluter y Cia.; Landero,
Pasquel y Cia.; J .C. Albers y Cia.; Viya Hermanos Sucesores; Ulibarri y Cia.;
Neron H. Wittnez y Cia.; J. Lelong; J. M. de Sevilla; T. Horn y Cia.; L.S.
Hargons y Serna; L..C. Garcia y Cia.; Leycegui, Bustillo y Cia.; Barneto
Hermanos; Ramén Zorrilla; J. Galainena y Cia.; Bonne Cambuston Fischer y
Cia.; Calleja Martinez; Carlos A. Carrau; P .P .Lascurain y Cia.; F. Mosquera;
Fuentes Carrau y Cia.; F. Formento y Cia.; Zaldo Hermanos y Cia.; During y
Cia.; Cotera Garcia y Cia.; Guillaron y Cia.; A. Canal y Cia.; Y., Mantecén y
Cia.; Socasa y Cia.; A.G. de la Serna y Cia.; Gallareta y Cia.; Del Paso
Hermanos y otros mas.*®

Algunas de estas casas comerciales se habian fundado desde el periodo
de la colonia como era la de Viya Hermanos Sucesores y otras eran mas
recientes como la de Zaldo Hermanos y Cia.,, sin embargo eran
establecimientos soélidamente consolidados que guardaban estrechas
relaciones comerciales con Europa y Estados Unidos, muchas veces como
exportadores e importadores de productos y otras como intermediarios con el
exterior de firmas mercantiles del resto del pais, de ahi que si el puerto de
Veracruz se convertia en un lugar solamente de llegada para los productos de
importacion , perderian su control sobre las mercancias que vinieran del
extranjero, porque se consignarian con alguna sociedad mercantil de la ciudad
de México.

Dicho otorgamiento igualmente afectaba a la poblacion en general, ya
que si se permitia que los cargamentos llegados en barco fueran
inmediatamente transportados a la capital, traeria como consecuencia que
hubiera menos movimiento, en el muelle, asi que una gran parte de los
habitantes de la ciudad que dependian directamente de la carga y descarga de



los productos como eran los cargadores y estibadores tendrian menos
actividad. Asimismo el que la empresa contara con bodegas para guardar los
productos que arribaban a la plaza le proporcionaria un mayor control sobre las
transacciones comerciales de la ciudad, porque no solamente se encargaria de
transportar carga, sino también de embodegarla y posteriormente enviarla a su
destino.

Igualmente se puede sefalar que los temores presentados por los
capitulares, de que la empresa Ferrocarril Mexicano transportara los articulos
hasta la ciudad de México sin pasar por la Aduana de Veracruz, podria
prestarse al contrabando de mercancias, eran fundados, ya que se ha
comprobado que uno de los negocios realizados por esta empresa fue la
reventa de los articulos libres de gravamen al amparo de la concesién.**

Si bien desconocemos si se reform6 dicho permiso, podemos inferir que
lo concerniente a que la compafiia del ferrocarril no pagara impuestos en la
construccion y uso del muelle, no cambioé la actitud del gobierno federal, porque
una de las caracteristicas de esa época era concederle a las empresas
dispensas de pago de gravamenes para que pudieran realizar las obras,
tocante a las bodegas y que no pasaran los productos por la Aduana de
Veracruz, éstos si decidieron modificarse, y es que en los siguientes afios la
ciudad tuvo un auge econémico por el libre comercio que se realizaba en la
ciudad.

Las obras llevadas a cabo por la empresa de Ferrocarril Mexicano se
ampliaron, por lo que necesitaron aparte de la plazuela de la Caleta y los
predios de extramuros, adquirir mas terrenos del fondo municipal. El "agente
general” de la empresa ferroviaria José J. Martinez, envid una carta al
ayuntamiento el 9 de febrero de 1875, en donde manifestaba que la
corporacion estaba deseosa de proporcionar al publico que hacia uso del
ferrocarril todas las comodidades que pudiera "apetecer", por lo antes
expresado, se resolvid hacer un gasto en la adquisicion de un terreno que
marcaba el adjunto plano y ocupaba una extensién de 7,658 metros, este
espacio se utilizaria para "hermosear la parte de extramuros". Dicha obra no
s6lo conseguiria la meta antes mencionada, sino también se lograria alzar los
precios de esa zona, siendo el cabildo el propietario de ellos.*

Por lo antes declarado y apoyandose en el articulo 18 de la ley de 27 de
noviembre de 1867, solicitd a nombre de la compafia "limitada" del Ferrocarril
Mexicano la venta de dichos terrenos. Considerando que por objetivo a que se



destinarian dichos predios el cabildo no negaria la operacion, pedia que las
negociaciones se llevaran a cabo con David Ferguson, quien era uno de los
directores de la Junta Local y quien tenia facultades para arreglar los puntos
relativos a este convenio.”

A pesar de no encontrar informacién que nos permita saber cuales eran
los terrenos que deseaba la compafia del ferrocarril y la respuesta de la
comuna portefia, se puede suponer que era la parte noreste de la ciudad, por
ser el lugar donde se estaban llevando a cabo las obras del muelle y de la
terminal. De igual manera, que como indicaba la empresa, con el
embellecimiento de esta parte de la ciudad, subiria el precio del area, asimismo
beneficiaria a la poblacion que se encontraba asentada en este lugar, la cual
no deberia de ser poca, el censo de 1869 reportaba 1,306 habitantes en
extramuros. %’

Como se puede observar la llegada del ferrocarril fue un factor que
provoco la apariciéon de nuevos suburbios en extramuros, en donde habitaban,
en sus patios de madera, lo mismo trabajadores del muelle, que pescadores y
peones de la construccién; marinos, desembarcados, tabaqueros, vendedores
y artesanos ambulantes, quienes pregonaban, anunciaban sus ciencias y artes
por la ciudad. Pero junto los hombres y mujeres de trabajo pues ahi también
vivian lavanderas y costureras, madres de chiquillos que andaban lustrando
zapatos o voceando en las calles el crimen del dia, se mezclaban vagabundos;
jugadores de naipes; valientes barriobajeros dispuestos a pelearse por
cualquier cosa y también habia traido hombres sin oficio ni beneficio. %

Esta descripcién de la poblacién que habitaba la parte noreste de la
plaza portefia; es decir, donde se concentraba el movimiento ferroviario, era
parecido al que se desarrollaba en otras ciudades y puertos de Latinoamérica
donde se establecian las estaciones del ferrocarril, ya que aparecian ndcleos
singulares de aumento urbano fuera del casco colonial, lugares que se
fomentaba el juego y la prostitucion. %°

Dos afios después de la venta de la plazuela de la Caleta se
continuaban los trabajos de construccion del edificio para la terminal y el muelle
del Ferrocarril Mexicano. El informe del inspector Joaquin Gallo del 23 de
octubre de 1875, decia lo siguiente:

"El muelle del F. Mexicano esta situado al N.O. del antiguo y Unico que habia
en ese puerto. El sistema de construccién es de pilotaje, siendo estos tubos de



fierro fundido con el extremo en forma coénica, para facilitar su introduccion;
después de colocados se llenaron de mortero: sobre los pilotes descansan
trabes de fierro de laminas y de celosia unidos entre si por vientos o cruces de
Sn. Andrés ...que tiene dos objetos: resistir el peso del ferrocarril, unir entre si
las longitudinales y transversales; la extension total del muelle, desde la
muralla es de 213 metros... la planta del muelle se compone de dos palies
principales. La que comienza en la muralla y que lleva una sola linea se
subdivide en tres y en consecuencia es mas ancha.... Los rieles, agujas,
cambios, zapos, etc., son de acero y perfectamente acabados. En la parte del
abanico se hall levantado 4 gruas hidraulicas de un sistema nuevo. Para
levantar dos toneladas de peso construidas por Armstrong, fabricantes de
Inglaterra en la cabeza del muelle, se esta armando actualmente una grua del
mismo sistema para levantar pesos de 20 ton...” *%°

La dltima informacion que tenemos sobre el Ferrocarril Mexicano para
estos afios de estudio, es la friccibn que tuvo el ayuntamiento y la empresa a
finales de 1875, por los constantes robos de materiales y equipos que sufria
esta Ultima. Ante esta situacion las autoridades competentes consideraron que
la solucion al problema era contar con una via interna que permitiese el
traslado de las mercancias o del equipo de construccion " del muelle de
desembarque a la plaza del muelle nacional”; esto implic6 demoler otra parte
de la antigua muralla. **



OTROS FERROCARRILES FORANEOS

Si bien el ferrocarril entre México y Veracruz, pasando por Cérdoba y
Orizaba fue uno de los elementos que reactivo la economia de la plaza portefia
, N0 menos importante fue el tren que comunico al puerto con Puebla.

La relacion sostenida entre el cabildo y el empresario poblano Ramén
Zangroniz, encargado de realizar la obra del camino férreo entre Veracruz y
Puebla fue en buenos términos, esto se pudo deber a que los socios de esta
compafia eran comerciantes-empresarios portefios y algunos ya habian
ocupado cargos dentro del ayuntamiento, de ahi que no chocaran los intereses
de esta firma con los del resto de la élite, si no al contrario, como grupo se
consolidaba mas su poder econémico y politico a nivel regional y nacional.**?

Este camino se empez6 a construir segun la concesion dada a Ramoén
Zangroniz el 24 de diciembre de 1865. Por el anterior decreto, el concesionario
gozo de privilegios exclusivos para la construccion y explotacion del ferrocarril
durante setenta y cinco afios; el gobierno otorgd una subvencion de $6,500.00
por kildmetro construido; los trenes que corrieran entre Veracruz y Perote se
moverian por traccion animal y de Perote a Puebla por locomotoras de vapor;
el tramo de Veracruz hasta Jalapa deberia estar concluida el 1o. de abril "del
mismo afio" y el tramo hasta la ciudad de Puebla el 1° de enero de 1868. **®

Al derrumbarse el imperio, la empresa apenas llevaba construido 20
kilometros de linea férrea, las cuales quisieron ser adquiridas por el gobierno
del Estado de Veracruz; negandose el propietario a su venta, no obstante la
negativa de Zangroniz, la autoridad estatal veracruzana lo apoyo ante el
Congreso de la Unién para que le revalidaran la concesion otorgada por
Maximiliano. *%*

El decreto del 23 de mayo de 1868, autoriz6 a Ramon Zangroniz para
seguir construyendo y explotar por su cuenta y riesgo durante 75 afios un
ferrocarril de Veracruz a Puebla que debia moverse de Veracruz a Perote por
traccion animal y de Perote a Puebla por vapor. Para facilitar su construccion,
el gobierno concedia una subvencion de $ 5,000.00 por kildmetro construido,
pagadero al ponerse en explotacion tramos de 5 kilometros. Sin embargo, mas
gue subvencidn era este un préstamo, ya que debia reembolsarse a la nacioén y
causar un interés del 6% anual, para todo lo cual se destinaba el 15% de los
productos brutos del camino, que empezaria a descontarse 90 dias después de



pagado el primer subsidio. Ademas la via podria tenderse sobre el camino
carretero, siempre que se dejare expedita para el trafico ordinario una zona
minima de 10 metros de ancho. El concesionario en cambio se obligaba a
terminar la linea de Veracruz a Paso de Ovejas en dos meses; hasta Jalapa el
30 de junio de 1869; hasta Perote el 31 de diciembre del mismo y hasta Puebla
el 31 de diciembre de 1870.'%

Cuatro meses después de obtener la aprobacion Zangréniz le cedi6
integramente sus derechos a una Sociedad Anonima que adoptaba el nombre
de "Comparfia Mexicana de Ferrocarril de Veracruz a Puebla por Jalapa y
Perote", corporacion que tomaba a su cargo todas las obligaciones del decreto
del 23 de mayo. Esta nueva asociacion estaba conformada por comerciantes-
empresarios veracruzanos, entre los que podemos citar a José Maria Pasquel y
Balboa, Pedro de Landero y Cos, Juan de Tres palacios y Ledn, Carlos Marafia
y Mazarriegos, Francisco Goyri y Bartolomé Molina. Zangréniz sin embargo,
seguia siendo el constructor del camino ahora por cuenta de la empresa. *°°

Zangroniz envi6 al cabildo el 7 de enero de 1869, una carta en donde
aludia que esa institucion le habia cedido el 25 del mes pasado, el terreno de la
plazuela de la Caleta, para que ahi se construyera la estacion del Ferrocarril de
Veracruz a Puebla, asimismo hacia la observacion que en el articulo primero se
indicaba que la empresa ferroviaria que representaba no pagaria impuesto
alguno sobre el terreno antes citado durante los siguientes cinco afios, dicho
permiso empezaria a partir del dia en que se hiciera la medicién del predio, por
lo que solicitaba al ayuntamiento se nhombrara a la persona que debia realizar
dicho célculo para asf poder llenar este tltimo requisito. **’

La comisién formada por el regidor de pisos Julio Levi y el sindico
primero Hermenegildo Rodriguez, encargados de realizar las medidas del
terreno otorgado a Zangroniz, informaron al ayuntamiento el 24 de marzo de
1869, que juzgaban su deber examinar previamente la escritura que se levantd
ante el escribano José Maria Bello, no porque tuvieran motivos para
impugnarlo, sino porque tratandose de poner en practica el contrato, se hacia
indispensable conocer sus clausulas y los ,términos en que se habia
redactado. 1*®

Por lo anterior apuntando que al hacer la lectura de la escritura
encontraron dificultades para llenar los requisitos que demandaba, por la falta
de claridad notada en ellos, y a fin de solucionar este problema se le propuso a
Ramon Zangroniz el realizar un plano que habria de ocupar los edificios en el



proyecto. Ante la propuesta adicionaban que Zangréniz mandoé hacer un dibujo
en donde no solamente se indicaba el lugar dénde se construiria la estaciéon del
tren, sino también para qué se utilizaria el resto del predio. **°

Para concluir decian que no encontrando otra dificultad, se concedia a la
empresa del ferrocarril de Jalapa, licencia para edificar en la plazuela de la
Caleta con total apego al plano que presentd la empresa. Igualmente dicho
permiso abarcaria los primeros cinco afios que habrian de empezar a correr
desde el momento en que se firmara el contrato. **°

Como se puede advertir la relacion que se establecio originalmente entre
el cabildo y la empresa ferroviaria Jalapa, fue sin fricciones, ésto se pudo deber
al hecho de que esta compafiia estaba conformada principalmente por
miembros de la élite portefia, de ahi que estuvieran en la postura de apegarse
a las disposiciones del municipio. Asimismo se puede observar que el lugar
concedido por el ayuntamiento a la empresa del ferrocarril, es la parte norte de
la ciudad; es decir, en donde se ha sefialado que por décadas se realizaban las
transacciones mercantiles, por esto el cabildo quiso concentrar en esta zona
todas las terminales de los ferrocarriles, del mismo modo, el municipio debid
tomar en cuenta las caracteristicas geograficas de la zona que permitieran el
desarrollo de estas compaifiias, como era estar muy cerca del muelle, el terreno
de la plazuela de la Caleta era bastante grande y deshabitado, ademas en caso
de necesitar mas espacio para sus instalaciones podrian utilizar los predios de
extramuros, lo cual sucedi6 en los siguientes afios.

Las particularidades antes citadas nos permiten inferir que las
autoridades capitulares tenian contemplado el crecimiento de la traza urbana
hacia esa parte de la ciudad, es decir; que existia ya un proyecto de
crecimiento de la ciudad tomando posiblemente como modelo de
infraestructura lo que estaban implementando otros puertos como eran Paris,
Bilbao, Santander, Barcelona, Rio de Janeiro y Valparaiso.

El comandante militar de la plaza Juan Ede Foster, envié un oficio al
cabildo el 10 de julio de 1869, en donde les expresaba que el empresario del
ferrocarril de Jalapa, Ramoén Zangréniz, mand6é a construir un galeréon de
madera contiguo a la muralla de esta ciudad, sin solicitar previamente el
permiso respectivo de esa zona militar, y por tal motivo dispuso que se le
preguntara quien le otorgd la aprobacién para la construccion, a lo que contesto
que el municipio se lo habia otorgado. ***



Ademas que por tratarse de la linea fortificada de la plaza, le
correspondia a la autoridad militar el emitir un informe para que el "Supremo
Gobierno" hiciera o no esa diligencia, por lo antes dicho se permitia solicitarles
y por ser conveniente que a inmediaciones de la muralla se levantasen
galerones, declara nula la referida licencia. **?

La demanda hecha por el jefe militar Foster al cabildo se encontraba
fundamentada, ya que en la concesion otorgada por el gobierno federal a la
empresa Ferrocarril Mexicano, se sefialaba que correspondia a la autoridad,
aprobar las construcciones que se hicieran junto a la muralla.

Los capitulares contestaron el escrito despachado por el comandante
militar Foster el 29 de julio de 1869, indicando que después de leer su oficio
respecto a la concesion dada a la compafiia del Ferrocarril a Jalapa para
edificar en la plazuela de la Caleta, le informaban que efectivamente se le
habia concedido al representante de la empresa Zangréniz, la autorizacién
para construir conforme al plano que presentd, no obstante, la comisién
encargada de arreglar dicho permiso le advertia que necesitaria la anuencia
previa por parte de la comandancia, por lo que quedaba esa autoridad militar
en libertad de disponer lo que fuera mas conveniente respecto a los trabajos
emprendidos por Zangréniz. **

Después de este incidente no se volvio a encontrar en las actas de
cabildo ninguna eventualidad entre el municipio y Zangroniz durante los
siguientes tres afios. La comision formada por Manuel R. Alvaner y Felipe
Carraro, que fue designada por el cabildo el 16 de junio de 1872, para estudiar
el caso de Ramén Zangréniz, quien estaba cediendo a la compaiia del
Ferrocarril Mexicano los derechos que suponia tenia sobre la plazuela de la
Caleta, decian que después de examinar con atencion todos los antecedentes
relativos a este asunto y analizar las escrituras otorgadas al encargado del
ferrocarril Veracruz-Jalapa, firmado sobre los siguientes términos:

"1°.- Se concede a la empresa del ferrocarril de Jalapa licencia para edificar en
la plazuela de la caleta con total arreglo al plano que se ha presentado y existe
en la Secretaria del H. Ayuntamiento. La empresa durante los cinco primeros
afios que han de empezar a contar desde hoy (19 de abril de 1869) queda libre
de pagar a la municipalidad el canon respectivo por el terreno que ha de ocupar
los edificios en proyectos. 2°.- Fijese el canon de $ 300.00 anuales pagaderos
con anticipacion en cada anualidad, luego que cesen los cinco afos
concedidos" ***



Que como se podia ver consideraban, no existia ningun derecho por
parte de Zangroniz ni de la empresa de Jalapa sobre la plazuela de la Caleta,
por lo que éstos ultimos no podrian transferir los edificios sin consentimiento
del ayuntamiento, pues habiéndose otorgado permiso para usar el terreno para
un proposito en especifico, caducaba inmediatamente la licencia si los
inmuebles se utilizaran para otra cosa" ***

Por lo expuesto con anterioridad, la comision estaba de acuerdo con la
propuesta del sindico segundo en cuanto a dirigir una comision a los
"directores" del Ferrocarril Mexicano, para impedir que se llevaran posteriores
tratos sin la intervencion y previa autorizacién del municipio, en cuanto a
sefialar que Zangroniz no tenia derechos sobre la plaza de la Caleta, seria
tanto como admitir que alguna vez lo tuvo. **®

Ante los fundamentos antes sostenidos pensaban dictaminar un sélo
articulo: se enviaria un comunicado a los "directores de la compafia el
Ferrocarril Mexicano, donde se les notificara que el cabildo tenia noticias de
que Ramon Zangroéniz habia entrado en tratos con esa empresa para cederle la
plazuela de la Caleta, asi esta institucién consideraba el advertirles que nadie
poseia derechos sobre el predio antes citado, mas que el ayuntamiento, y éste
a su vez contaba con la Unica limitante del permiso otorgado a la corporacién
del ferrocarril de Jalapa, para construir en esta zona un edificio destinado a la
estacion del ferrocarril, por lo tanto los inmuebles tampoco pueden distraerse
de su fin, ni "enajenarse”, sin previo conocimiento y autorizacién del cabildo. **’

A pesar de la advertencia del municipio a la compafiia del Ferrocarril
Mexicano, ésta compro sus derechos a la empresa del ferrocarril a Jalapa, ya
gue para estos aflos se encontraba interesada en obtener los terrenos de la
plazuela de la Caleta para edificar en ellos sus instalaciones, a su vez, el
ayuntamiento no debid intervenir para impedir la transaccion para la venta de
dichos predios. Asimismo la tibieza con que resolvieron el problema se pudo
deber al hecho de que la compafiia que representaba Zangroniz, se
conformaba principalmente por comerciantes-empresarios veracruzanos, de
ahi que no se aplicaran otras medidas.

Tuvieron que pasar seis afios para que se pudiera terminar este camino
ferroviario. El 17 de junio de 1875 se inauguré el tren que corria de Veracruz a
Jalapa, el recorrido era de 114 kildbmetros de los cuales 25 se realizaban en -
locomotoras de vapor y los demas en los trenes de traccién animal, el viaje
tenia una duracién de once horas y media. El ferrocarril salia de la estacion de



la Caleta a las cinco de la mafana y pasaba por Tejeria, Paso de San Juan,
Tierra Colorada, Paso de Ovejas, Puente Nacional, Rinconada, Plan del Rio,
Cerro Gordo, Dos Rios y Jalapa. **®

Algunos investigadores como Manuel B. Tren consideraban que la
tardanza en la construccion del ferrocarrii Veracruz-Jalapa, se debio
principalmente a que no contd con los privilegios que los presidentes Juarez y
Lerdo le concedieron al ferrocarril que comunicaba a la plaza con la ciudad de
México, aunque para esta época las dos lineas férreas pertenecian a la
compafiia Ferrocarriles Mexicanos. **°

Otro ferrocarril que uni6 al puerto de Veracruz con su entorno regional
fue el que partia de Medellin, este tren fue construido por una compafia
formada en la ciudad veracruzana el 15 de febrero de 1864, con un capital de $
156,000.00, de los cuales $30,750.00 fueron aportados por el municipio
portefio y el resto por acaudalados comerciantes-empresarios de la plaza
portefia y de la capital. **°

La construccion de la via férrea de Medellin a Veracruz muestra cémo la
élite portefia compartia la fé ciega en el ferrocarril, por considerar que este
medio e comunicacién vendria a desencadenar las riquezas naturales de
nuestro pais. lgualmente podemos observar la participacion del cabildo portefio
aportando el 20% del capital para que se pudiera llevar a cabo este proyecto,
esto indica un apoyo directo por parte de la institucion al grupo social al que
pertenecerian, ya que los beneficiados principalmente con este transporte eran
los del grupo dominante veracruzano, por tener inversiones en la region del
Sotavento en la agricultura y la ganaderia.

Para finales de los afios sesenta el municipio siguié siendo socio de la
compafiia ferroviaria de Medellin. El sindico segundo José Maria Oliver
informaba al cabildo el 17 de diciembre de 1868, que habiendo sido
comisionado para investigar el niumero de acciones que tenia el ayuntamiento
del camino del tren que comunicaba a la ciudad con el Sotavento, podria
sefalar que originalmente el cabildo se suscribié a la empresa con $7,000.00 y
después $23,750.00, formando un capital de $ 30,750.00, no obstante para ese
momento la institucidon contaba con 205 acciones de $ 100.00 cada una, lo que
daba la suma de $ 20,500.00. ***



Como se puede percibir el ayuntamiento tenia menos acciones para esta
época, esto se debid a que el 33% de sus titulos fueron vendidos a Ramén
Zangroniz, el cual ocupaba el puesto de tesorero de la empresa. '

La participacion de los capitulares dentro de la compafia ferroviaria a
Medellin debi6 de ser activa, porque aparte de ser socios eran miembros de la
Junta Directiva. La empresa antes citada comunicé al presidente municipal
Juan Pasquel el 20 de enero de 1869, que en sesion celebrada por los socios
el dia anterior, habian elegido a las personas que conformarian la direccién del
presente afio, los cuales a continuacion exponian: C. Presidente del H.
Ayuntamiento; Alvino Carballo Ortegal; Manuel Oliver; Pedro José de Velasco;
Ed. S. Herrera; Juan J. Pasquel; Rafael de Zayos. Ademas que como podian
observar, él era uno de los elegidos, por lo que tenian la satisfaccion de
participarselo para su conocimiento. **

Se puede ver en la conformacién de la Junta Directiva del ferrocarril a
Medellin, que no solamente participaban la élite portefia como era el caso de
Manuel Oliver, Juan J. Pasquel, Pedro de José de Velasco, quiénes eran
importantes comerciantes del puerto y representantes del cabildo, si no
también se involucraba a los poderes estatales, ya que Alvino Carballo Ortegal
era el jefe politico del cantén.

El hecho de que la compafiia del ferrocarril a Medellin sélo fuera duefia
del tramo de Zamorana a Veracruz y el resto de las vias eran del Ferrocarril
Mexicano, traia como consecuencia que esta empresa no obtuviera utilidades y
llevara una vida precaria por el alto costo de operacién en vias ajenas, porque
tenia que pagar la cuarta parte de los productos brutos del comercio. Esta
situacion quiso ser cambiada por los socios de la firma, por 10 que el 24 de
septiembre de 1870, enviaron una misiva al ayuntamiento donde le
comunicaban que habian enviado un oficio al Presidente de la Republica Benito
Juérez, en el cual le pedian su intervencion para modificar los términos del
contrato firmado con la empresa Ferrocarril Mexicano, por lo tanto solicitaban al
municipio que los apoyara en su demanda, enviando esta institucion una carta
al Poder Ejecutivo donde alentaran a peticién hecha. ***

Ese mismo dia le fue remitido un escrito al ayuntamiento, en donde le
mencionaban que algunos vecinos de la ciudad tenian conocimiento que la
Junta Directiva del tren de Veracruz a Medellin, elevaron una solicitud al
"Supremo Magistrado de la Nacion", para suplicarle interviniera ante la
empresa Ferrocarrii Mexicano a fin de que se cambiaran los estatutos del



contrato que se encontraba vigente, asimismo habian demandado al cabildo su
apoyo. Ante esta Ultima peticion el "pueblo de Veracruz", que veia en esta
linea férrea una positiva mejora, tanto por los "bienes" que proporcionaba como
los que mas adelante podia dar, no sélo a la ciudad portefia, sino también a la
Costa de Sotavento, se dirigia al ayuntamiento rogandole apoyara a pretension
de la compafiia. *?°

Los que firmaban la carta eran: J. Lelong; Justo R. De Velasco; H.
Esteva; Luis Mier y Teran; U. S. Herrera; J.M. Cos; Diego de la Serna; A.B.
Esteva; A. G. de Castilla; Manuel Fernandez de Pasalaque; J. A. Mosquera;
Rafael Hoffman; Carlos A. Carrua; Gracia Pasquel; F. de Ma. Campos y
Antonio C. Castillo. **°

Es de inferirse que el cabildo debi6 estar enterado de la peticion que iba
hacer la directiva de la empresa del ferrocarril de Medellin, al presidente Benito
Juéarez, porque la institucion era socia de la compaiiia, y por lo tanto apoy6 la
demanda. De igual forma, quienes firmaban la misiva e indicaban que eran "el
pueblo de Veracruz", representaban al grupo dominante del puerto, ya que
todos eran importantes comerciantes-empresarios, quienes aprovechando las
altas ganancias que les redituaban su actividad mercantil, empezarian para las
tltimas décadas del siglo XIX a diversificar sus capitulares, siendo una de sus
inversiones la explotacion e industria de algunos productos agricolas como la
cafia y mas en la region del sotavento, por ser una zona productiva, cercana a
la ciudad y comunicada por el tren.

Nuevamente el gobierno federal demostraba su preferencia por la
empresa Ferrocarril Mexicano, porque no intervino en que se reformara el
convenio firmado entre esta compafia y la de Medellin, quiza por la creencia
ilusoria en el poder del extranjero -capitalista y también obrera para transformar
y modernizar el pais.

Tuvieron que pasar cinco afnos para que la empresa dejara de utilizar las
vias del Ferrocarrii Mexicano. El 4 de mayo de 1875 el gobierno federal
autoriz6 a Juan E. De Foster, D.A. Mirdn, Francisco Mosquera, J. M. De Sevilla,
Justo R. De Velasco, Miguel Arenchavaleta y Manuel Dias Mirdn, presidente y
vocales de la Junta Directiva de la compafia mexicana del camino de la
Zamorana a Medellin, la construccion de la via férrea que partia de Veracruz y
uniria a los lugares antes mencionados, para esto el Poder Ejecutivo se
comprometia a subvencionar con $5,000.00 cada kilbmetro construido,
excepto de pago de derechos los materiales importados para la construccion



de la linea y de todo impuesto a la compainiia y sus pertenencias, durante diez
afos; inclusive liberaba durante tres afios a los buques que transportaban
efectos para la construccion del camino de !os derechos de anclaje y tonelaje.
La empresa qued6 asimismo facultada para aumentar su capital y emitir
obligaciones hipotecarias para financiar la obra. A pesar de todas estas
concesiones, la nueva via fue inaugurada cuando ya en México dominaba
triunfante la Revolucién Tuxtepecana.™®’

Como se puede observar el ferrocarril de Medellin siguié controlado por
la élite veracruzana, si bien no encontramos informacion que nos permitiera
saber si la compafiia Ferrocarril Mexicano se interes6 por obtener este camino
férreo, podemos inferir que si, ya que ésto le proporcionaria un monopolio de
este transporte, no obstante los grupos dominantes portefios no vendieron la
empresa, porque afectaria su control sobre la regién del Sotavento. De la
misma forma se puede percibir que fue hasta el gobierno de Sebastian Lerdo
de Tejada que la corporacion cont6 con el apoyo del gobierno federal, quiza por
la relacion estrecha que unia a la élite portefia con el mandatario, la cual como
se ha comentado en paginas anteriores venia por la actividad mercantil de su
familia.



CONCLUSION

Como se ha podido observar el ferrocarril fue para el grupo liberal; uno
de los elementos que permitié al pais integrarse a la vida moderna, de ahi que
desde la década de los afos treinta del siglo XIX se intentara a través de
diferentes proyectos tirar las vias férreas que comunicaran a la ciudad de
México con el puerto de Veracruz, pasando por Cordoba y Orizaba, pero es
hasta la caida del Imperio de Maximiliano la restauraciéon del gobierno
republicano, cuando puede concluirse esta obra.

El tren beneficid directamente a la élite portefia, porque su principal
actividad era el movimiento mercantil. Dicho medio de comunicacion les
permitié integrar a la economia de la ciudad, otras zonas mas alejadas, como lo
fue el Altiplano Central, asimismo vivieron en este medio de comunicacion una
manera de diversificar su capital, por lo que invirtieron en él.

No obstante, el interés que tenian los grupos dominantes locales por
este transporte, no estuvieron de acuerdo en ceder el control que tenian sobre
su territorio. Esto se pudo observar a traves del trabajo de investigacion, donde
se refleja el choque de intereses de la elite local y regional, pues eran
representados por la corporacion municipal y los de la empresa Ferrocarril
Mexicano, formada por capitales nacionales e internacionales.

Las dos facciones intentaron el dominio del espacio urbano y portuario,
por lo que durante el tiempo que duraron los trabajos de las vias férreas,
intentaron mutuamente imponer sus criterios sobre el lugar donde deberia
irrumpir el tren a la ciudad. Al final de este conflicto es el ayuntamiento quien
determina el sitio.

La llegada del ferrocarril no sélo impacté a la economia de la plaza, sino
también a su poblacion. Este medio de comunicacion provoco el incremento de
residentes en la ciudad, ya que emigraron a ella habitantes no Unicamente de
las cercanias, sino también de lugares mas alejados que venian buscando
trabajo, ya fuera en las obras del tren 0 en las diferentes actividades del puerto.
Asimismo arribaron a Veracruz un grupo de empresarios extranjeros, los cuales
querian aprovechar las oportunidades de inversion que ofrecia la estabilidad
del pais.

El crecimiento de vecinos en la ciudad de Veracruz hizo que fuera mas
compleja la estructura social, por lo que la élite, por medio del ayuntamiento



implement6é nuevas medidas de control. De igual forma, los nuevos vecinos
demandarian servicios como era luz, agua, drenaje, banqueta, etc., de ahi que
fuera necesario en afos posteriores, tirar la muralla que rodeo6 la ciudad por
doscientos afios, para adicionar a estos residentes a la plaza, y ademas
permitir una mejor corriente de aire, elemento fundamental para esta época
dentro de la idea que se tenia de sanidad publica. Estas obras vendrian a
romper la infraestructura urbana colonial que conservé la ciudad hasta
mediados del siglo XIX.

Asimismo el ferrocarril impact6 en la arquitectura de la plaza, y es que
por muchos afios se utilizd6 como base primordial para la edificacion de
inmuebles la piedra mucara, la cual era extraida de los arrecifes de coral que
se encontraban frente al puerto de Veracruz y el resto del material de
construccion de los lugares aledafios a la ciudad, y se transportaban por medio
de lanchas o de animales de carga, con el tren se empezaron a usar otros
utensilios que eran traidos de sitios mas distantes como fue Cordoba, Orizaba
y Soledad, esto hizo que cambiara la fisonomia de las viviendas.

El ferrocarril fue solamente un elemento de la politica modernizadora del
gobierno federal liberal, la cual viene a consolidar y ampliar la posicion y el
papel de Veracruz, porque le permiti6 no solamente seguir siendo el puerto
principal del Golfo de México, sino que ademas amplio su relacién con el
exterior. De igual manera, se convirti6 en centro integrador del comercio
internacional y nacional, a su zona portuaria llegan productos de Europa,
Estados Unidos y el Caribe.



Igualmente del Altiplano Central, de Tlaxcala, Puebla y Oaxaca, de las
regiones colindantes a la ciudad como el Sotavento y del resto del Estado.

Para finalizar s6lo me resta sefalar, que durante el periodo de la
restauracion republicana se inici6 formalmente la modernidad del espacio
urbano de Veracruz, empezando éste por los medios de comunicacion que
enlazaban dos éareas, el urbano y el portuario. Esta actualizacion se llevo al
extremo en el porfiriato.
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