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Resumen: Este articulo analiza una de las vertientes del proceso de expan-
sién inicial de la ciudad de México, ocupandose de la particular dindmica
de interaccién que desde mediados del siglo x1x tuvo lugar con la aparicién
de los primeros asentamientos “extramuros”, los cuales se establecieron en
la cercana periferia urbana, junto a la localizacién también periférica, de las
estaciones del ferrocarril de la ciudad. A través de la exploracién del vinculo
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desarrollado entre estaciones y nuevos asentamientos, se espera no sélo corro-
borar lo que variadas fuentes han afirmado en relacién a que “los ferrocarriles
y sus estaciones sirvieron para orientar el crecimiento urbano de la ciudad”,
sino también para aclarar que esta relacién no fue el resultado de la casuali-
dad, sino que hay razones de fondo que explican tal interaccién, las cuales es
necesario poner al descubierto para contribuir a una mejor comprensién de
los origenes de la ciudad contemporédnea.

Palabras clave: ferrocarriles; nuevos asentamientos; periferia; ciudad de
México; siglo x1x.

Abstract: This article analyzes one of the aspects of the initial expansion of
Mexico city, focusing on the dynamics of interaction that took place from the
mid-19th century onwards with the emergence of the first “extra-mural” settle-
ments, established in the nearby urban periphery, next to the city’s railway sta-
tions. The exploration of the link that arose between stations and new settle-
ments is not only expected to corroborate what various sources have declared
regarding the fact that “railways and their stations served to guide the urban
growth of the city.” It will also show that this relationship was not the result
of chance, but that there are underlying reasons explaining this interaction,
which must be explored to contribute to a better understanding of the origins
of contemporary Mexico city.

Keywords: railways; new settlements; periphery; Mexico city; 19th century.
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ANTECEDENTES

Durante las Gltimas tres décadas del siglo x1x, la ciudad de México se con-
solidé como el nodo ferroviario mas importante del pafs; en particular,
una de sus estaciones, la de Buenavista, llegé a convertirse en un elemento
urbano fundamental, a partir de 1873, cuando quedé formalmente estable-
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cida la linea del Ferrocarril Mexicano, la cual conectaba a la capital con el
puerto de Veracruz. La estacién Buenavista, ubicada en la periferia norpo-
niente de la ciudad de entonces, llegard a constituirse en la sede de la mayoria
de las operaciones de carga y de pasajeros que por esos afios tenfan lugar en el
sistema ferroviario nacional.

Posteriormente, entre 1884 y 1888, se pondrd en funcionamiento la esta-
cién del Ferrocarril Central, a tan sélo unos metros de la estacién del Ferro-
carril Mexicano, con lo cual se confirma la tendencia a la concentracién de
los servicios y operaciones ferroviarias en este sitio a donde llegaban o desde
donde partfan las principales rutas del pafs, las cuales comunicaban a la ciu-
dad de México con Veracruz y con la frontera norte.

Esta configuracién del sistema ferroviario, en el caso de la ciudad de
México, acabé por otorgarle una posicién de importancia creciente a este
nodo ferrocarrilero asentado en Buenavista, produciendo efectos notorios
sobre la estructura fisica de la ciudad, dado que en esta periferia norponiente
se estimulard el desarrollo de nuevas actividades vinculadas al ferrocarril,
lo que a su vez producird transformaciones territoriales significativas en sus
alrededores. Dentro de estas transformaciones, la necesidad de albergar a los
trabajadores, quienes de una u otra forma se relacionaban con el ferrocarril,
constituyé un motivo de consideracién para los empresarios, quienes vieron
en el establecimiento y desarrollo de nuevos asentamientos una posibilidad
que podria reportar beneficios econdémicos a través del fraccionamiento y
desarrollo de los terrenos circundantes a la estacién.

FERROCARRILES, NUEVOS ASENTAMIENTOS
Y EL PROCESO DE EXPANSION DE LA CIUDAD

El proceso de expansién de la ciudad de México a partir de la segunda mitad
del siglo x1x estaba fundado en multiples causas, de entre las cuales sobre-
salfan como decisivas la modificacién de los limites del Distrito Federal en
combinacién con “la desamortizacién de las fincas risticas y urbanas de las
corporaciones civiles y eclesidsticas”, que a partir de 1856 posibilit6 la entrada
al mercado inmobiliario de grandes propiedades urbanas, muchas de las cua-
les suscitaron el interés de algunos incipientes fraccionadores, quienes vieron
la oportunidad de emprender prometedores negocios, basados en la explota-
cién de las tierras de la periferia y en los dividendos que producia su parce-
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lacién, dentro de un contexto marcado por las nuevas necesidades territoria-
les que por entonces comenzaba a demandar la ciudad. “El déficit de dreas
urbanas y habitacionales para la creciente poblacién de la ciudad de México
se agravé a partir de la segunda mitad del siglo x1x, época en que se inicié la
expansién de la ciudad fuera de los limites que habia conservado desde 1824.
E1 16 de febrero de 1854 se expidi6 un decreto por el Congreso que marcd nue-
vos limites para el Distrito Federal” (Jiménez, 2012, p. 18).

El paso siguiente consistié en encontrar la mejor localizacién para estos
emprendimientos y el poniente, norponiente y surponiente representaron la
mejor opcién para los empresarios, aunque ello no fue impedimento para que
otras dreas periféricas de la ciudad, como el nororiente, también comenzaran
a ser desarrolladas, aunque en menor proporcién.

La irrupcién de la tecnologfa del ferrocarril también fue vista como
la posibilidad de emprender lucrativos negocios, los cuales dependfan de
las tierras de la cercana periferia urbana, dado que esta novedosa tecnologfa
demandaba por sf misma grandes extensiones de terreno y el norponiente se
erigié como el lugar idéneo que ofrecia bajos costos de la tierra, ademds de las
mejores condiciones espaciales, topograficas y ambientales.

En este proceso de instauracién de la novedosa tecnologia ferroviaria es
que los empresarios en busca de ganancias acabaron por relacionar el nego-
cio de las concesiones del ferrocarril con el del fraccionamiento de la tierra
y la fundacién y desarrollo de nuevos asentamientos, alentados por la dind-
mica de los valores, que inicialmente eran baratos, pero cuya plusvalia podia
aumentar significativamente a la llegada del ferrocarril; lo cual constituyé un
importante potencial que fue advertido tempranamente por los fraccionado-
res y los impulsé para la fundacién de nuevas colonias.

La creacién de nuevos fraccionamientos iba a relacionarse con la légica
de la mejor ganancia, y esta mejor utilidad se vinculaba, a su vez, con la loca-
lizacién mds adecuada, ya que, como dice Morales (2011), “era la que mds
conventia a los intereses econdémicos de los fraccionadores, ante la falta de un
verdadero control gubernamental” (p. 236).

La localizacién de los primeros fraccionamientos en torno a la infraes-
tructura ferrocarrilera tenfa ademds una explicacién fundamentada en la
postura del gobierno, la cual dejaba en manos de los empresarios la conduc-
cién del proceso de expansién de la ciudad; “una urbanizacién realizada con
criterios de beneficio privado, facilitando la especulacién de la tierra [...] en
beneficio de los fraccionadores que obtienen ganancias desmesuradas con
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la formacién de colonias en terrenos cuya plusvalfa aumenta de un dfa para
otro” (Morales, 2011, p. 233).

Esta actitud permisiva tenfa sus peculiaridades, habida cuenta de
que, como dice Ramirez (2019) “las esferas de accién publica y privada no se
encontraban delimitadas”, lo cual facilité el desarrollo de negocios en torno
a las obras publicas, en las cuales los funcionarios del gobierno jugaban al
mismo tiempo el papel de empresarios ferrocarrileros o inmobiliarios.

La obtencién de ganancias econdémicas a través del vinculo entre el
desarrollo de los ferrocarriles y la adquisicién y fraccionamiento de tierras
representd un aliciente, mismo que impulsé la formacién de empresas, entre
cuyos socios aparecen tanto empresarios como politicos y funcionarios o
exfuncionarios gubernamentales. Es asi como nombres como los de los her-
manos Mosso o los hermanos Escandén aparecen de manera reiterada al lado
de representantes del gobierno como Manuel Payno, Francisco Somera o
Rafael Martinez de la Torre. Varios autores como Jiménez (2012), Morales
(2011), Ramirez (2019), o Cérdoba (2007), han documentado la manera en
que estas alianzas permitieron que en muchas de las operaciones en torno
al desarrollo de lineas ferroviarias se entremezclaran los negocios de espe-
culacién con la tierra y el lucro derivado de las concesiones ferroviarias, al
amparo de los esfuerzos gubernamentales que trataban de impulsar el esta-
blecimiento de nuevas rutas de ferrocarril.

Para el caso de la estacién Buenavista resulta fundamental la relacién
de negocios establecida entre el empresario Antonio Escandén y el abogado
y también regidor y diputado, Rafael Martinez de la Torre, pues ello permite
explicar la conexién inicial entre la estacién del Ferrocarril Mexicano, en Bue-
navista, el cual comenzé a operar en 1873, y el surgimiento en 1874 de la que
se conocerd como la colonia Guerrero, en el costado oriente de la estacidn.

La asociacién entre estos dos personajes, uno como concesionario del
Ferrocarril Mexicano, y el otro como promotor de la colonia Guerrero, quedé
sellada “en la sociedad que formaron para comprar la hacienda de San José
Buenavista y parte del potrero y huerta de San Fernando”, en 1865 y 1866
(Morales, 2011, p. 315), lo cual serd decisivo para la futura conexién entre la
estacién del ferrocarril y el que, en términos reales, se constituirfa como el
primer asentamiento obrero de la capital.

Esta ventura comercial representa un buen ejemplo del tipo de alianzas
que los empresarios impulsaron debido a que proyectaron en los ferrocarri-
les una importante fuente de actividad que, al desdoblarse territorialmente,
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favoreceria los terrenos aledafios a la propia infraestructura ferrocarrilera,
terrenos que, como en el caso de la colonia Guerrero, ellos mismos se habian
anticipado en adquirir (véase mapa 1).

LOS PRIMEROS ASENTAMIENTOS
Y SU PROXIMIDAD CON BUENAVISTA

La aparicién de la principal estacién de ferrocarriles de la capital reviste una
importancia significativa al hacer un recuento de la formacién o consolida-
cién de los primeros asentamientos “extramuros” de la ciudad, por lo menos
con los primeros cuatro de ellos, de acuerdo con el orden en que lo ha descrito
Maria Dolores Morales, cuya primera etapa de expansién de la ciudad, que
va de 1858 a 1883 (Morales, 2011, p. 239), revela una importancia indiscutible
en términos de la localizacién y proximidad de estos primeros asentamientos
respecto de la estacién Buenavista.

De ahi que la correlacién estaciones-nuevos fraccionamientos tendrfa
que ser abordada; esa es la visién de este trabajo, como un proceso urbano en
el que se inscriben ambos componentes y en cuyo marco se desarrollan relacio-
nes de interaccién de distintos tipos (fuerza de trabajo, ocupacién territorial,
actividades manufactureras e industriales, desarrollo comercial, inversiones
inmobiliarias, etc.), que al explotar las ventajas de proximidad, se manifiestan
entrelazadas sobre el territorio de la periferia de la capital del pafs.

Esta manera de conceptualizar el proceso urbano de expansién del
siglo x1x ha llevado a varios autores a reconocer el papel que desempefiaron
las vias y las estaciones del ferrocarril en la estructuracién y orientacién del
crecimiento de la ciudad de entonces, tal como lo sefiala Tirado (2010): “En
algunas poblaciones las estaciones definieron los trazos del crecimiento de
los asentamientos” (p. 68). En esa misma direccién apuntan las afirmaciones
de Gortari y Herndndez (1988) al sefialar que: “la construccién de las vias de
ferrocarril y de tranvias en la ciudad de México y su periferia, fue un paso
fundamental en su crecimiento y contribuyé a orientarlo” (p. 67).

En este caso, al hablar de “crecimiento de la ciudad”, es importante
relacionarlo directamente con la fundacién de nuevas colonias, proceso que,
durante la segunda mitad del siglo X1x y comienzos del xx, dio origen a un
crecimiento significativo que incluyé a 34 nuevos asentamientos en la ciudad
de México (Morales, 2011). “Pasadala década de 1850, la ciudad se transforma,

Secuencia (113), mayo-agosto, 2022: 1860 potr: https://doi.org/10.18234/secuencia.v0i113.1860



E-ISSN 2395-8464 ARTICULOS 7/35

Mapa 1. Los terrenos aledafios a la estacién Buenavista en 1867

Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital COYB.DFE.M43V1.0042. Ciudad de México, 1867. E. M. Sagredo, Ministerio de Fomento,
esc. 1:1000. Modificacién propia (rétulos).
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se amplfa de manera acelerada. Aparecen nuevas colonias, nuevos suburbios,
crecen los pueblos y villas aledafios y se intensifica el trdnsito por las nuevas o
reacondicionadas vias de comunicacién” (Lira, 2018, p. 26).

En esta dindmica de expansién urbana tendrfa que necesariamente
subrayarse el papel de los ferrocarriles y tranvias que literalmente constitu-
yeron el motor que dio impulso a la multiplicacién de nuevos asentamientos
en la periferia citadina, es por ello que el mismo Gortari y Herndndez (1988)
recalca la relacién entre las vias, las estaciones y los nuevos asentamientos
que se formaron a sus alrededores, sefialando que “al facilitar el trazado de
las vias de los nuevos transportes, asi como la construccién de las estaciones
de ferrocarril y tranvias, las que a su vez fueron un atractivo en el estableci-
miento de nuevas colonias” (p. 67).

Esta referencia resulta especialmente cierta, como se ha dicho, en el
primero de los tres periodos en que Morales ha dividido el crecimiento y
expansion de la ciudad de México de fines del siglo x1x y principios del xx.
En este lapso, que va de 1858 a 1883, aparecen las colonias de los Arquitectos,
Barroso, Santa Marfa la Ribera, Guerrero y Violante, todas ellas —a excepcién
de la dltima— se fundardn en la vecindad de una estacién ferroviaria (véase
mapa 2).

Vale decir de paso que las cinco nuevas colonias, fundadas en el
poniente y norponiente, van a significar la incorporacién de 2.4 km? (medi-
cién propia), lo que representarfa un incremento de 28.23% de nueva drea
urbana respecto de los 8.5 km? que, de acuerdo con datos de Morales (2011, p.
235) e Ibarra (1991, p. 54), tenfa la ciudad hacia 1858.

Tal como se aprecia en el mapa anterior, las colonias Barroso (1), Santa
Marfa la Ribera (11) y Guerrero (1v) se localizardn al lado de la estacién Bue-
navista, en tanto que la colonia de los Arquitectos (111) se ubicard a pocos
metros al sur de esa misma estacién, aunque el lote de terreno que la separa
de Buenavista, denominado el Rancho de los Aguacatillos, propiedad del
mismo fraccionador, permite establecer una continuidad territorial en la que
pocos fraccionadores han quedado en propiedad de los terrenos que rodean
ala estacién, y que constituyen en su conjunto el soporte territorial de la pri-
mera ola de expansién de la ciudad.

Ademds de la vecindad inmediata con la estacién de las colonias men-
cionadas, es preciso sefialar que el que es considerado como el primer asen-
tamiento “extramuros”, la colonia de los Arquitectos, establecerd desde un
inicio su propio vinculo, en 1859, con la “Compaiifa del camino de fierro a
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Mapa 2. Ciudad de México en 1886

Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital. COYB.DF.M44.V11.0788. Ciudad de México con Divisién de Cuarteles, 1886. Debray Suc.
Esc. 1000 m. Modificacién propia (poligonos y rétulos).
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Tacubaya” y unos afios mds tarde el fraccionamiento también quedard ser-
vido por el Ferrocarril a Tlalpan (Chalco). En tanto que el ferrocarril a Toluca
funcionard inicialmente como un transporte urbano, mediante tranvias tira-
dos por mulitas que conectarfa la calle de Balbanera (Pino Sudrez) a la ave-
nida de la Teja, en la colindancia sur de la colonia.

A partir de ahf operard un ferrocarril con maquinas de vapor que
conectard con Tlalnepantla y Toluca (Ibarra, 1991, p. 61), para lo cual se fun-
dard alrededor de 1870 una estacién provisional sobre la avenida de la Teja,
constituyéndose en el antecedente de lo que, en 1896, se convertird en la prin-
cipal terminal de pasajeros de la ciudad: la estacién Colonia (véase mapa 3).

Hacia 1885, Antonio Garcia Cubas se refiere ya a los antecedentes de
esta infraestructura ferroviaria como “la estacién de las Colonias” (Garcia
Cubas, 1885, p. 321), haciendo evidente la relacién entre estos dos compo-
nentes urbanos. Este vinculo entre vias férreas, las estaciones y los nuevos
asentamientos que se asociaron a ellas, también han sido objeto de varias
referencias en las fuentes histéricas. Asi, por ejemplo Lira (2018) hace notar el
papel de los ferrocarriles como un elemento que se introduce para formalizar
las relaciones de intercambio entre la ciudad formal y los barrios periféricos:
“Cuando esta barrera fue derribada y fluyé de manera constante el paso arra-
bal-ciudad-arrabal, se necesitaron adecuar mecanismos que facilitaran dicha
mecdnica: se arreglaron los caminos, se introdujeron sistemas de carros pro-
pios o de alquiler y mds adelante, como sefial fidedigna del progreso, se intro-
dujo el ferrocarril” (p. 6).

El mismo Lira (2018) reitera la importancia de la correlacién entre
ferrocarriles y los nuevos asentamientos en la ciudad de México al afirmar
que: “Las vias férreas hicieron suyas las calles y acortaron las distancias, se
abrieron y fraccionaron nuevas colonias, en particular en las periferias sure-
fias, donde ciertamente las condiciones eran mucho mejores que las dela zona
norte de la ciudad” (p. 13). Otros historiadores como Leidenberger (2011) van
incluso mds alld, al afirmar que el tranvia fue un agente clave en la formacién
(geogrifica, social, politica y cultural) de la metrépoli del Valle de México.

A pesar de que la expansién de la ciudad habia comenzado en el sur,
como afirma Lira, con el establecimiento de algunos pequefios asentamientos
como la llamada colonia Francesa o el barrio de Nuevo México, en realidad el
crecimiento “extramuros” quedarfa marcado a partir de 1858 por la fundacién
de un fraccionamiento de 60 lotes llamado la colonia de los Arquitectos, en el
potrero de la Horca, en el poniente de la ciudad (Morales, 2011, p. 279).
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Mapa 3. Ciudad de México en 1881

Alameda

Cludadela

Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital CGF.DF.M5V2.0151. Ciudad de México, 1881. Comisién Geografica Exploradora; Litografia
Debray y Sucs. Editores. Esc. 1000 varas castellanas 1000 metros. Modificacién propia (aproximacién y rotulacién).
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Es por ello que Galindo y Villa (1925) relata que, “Un tanto cuanto ha
prosperado la Ciudad hacia el Norte; bien poco por el Oriente; casi nada por
el Sur. En cambio, todo el progreso se extiende al Poniente y al Suroeste” (p.
213). Esta aseveracién es representativa del proceso en el que la ciudad habfa
comenzado a expandirse a partir de 1858 y en ese proceso los ferrocarriles y sus
estaciones, tanto como los nuevos asentamientos, buscaban “encontrar una
ubicacién ventajosa para todos”, como sugeria Owen (Benevolo, 1967, p. 7), y
esta “ubicacién ventajosa”, en el caso del Valle de México, apuntaba, como
se sefala, en direccién predominantemente al poniente y a sus dos ramifi-
caciones norponiente y sur poniente, que eran los rumbos que presentaban
las mejores condiciones topogrificas y ambientales. Hacia alld se orientaban
los esfuerzos de estructuracién de la ciudad como el Paseo de Bucareli y las
construcciones sobre la calzada a Tacuba (véase mapa 4).

LOS TRANVIAS Y SU CONEXION
CON LOS NUEVOS FRACCIONAMIENTOS

En este proceso de expansién inicial de la ciudad de México del siglo x1x, es
oportuno hacer una distincién entre lo que, por una parte, se conocié propia-
mente como el ferrocarril, que era este transporte movido por maquinas de
vapor, disefiado para salvar grandes distancias y cuyas estaciones regularmente
se establecieron en las periferias urbanas, y que, por otra parte, y derivado de
esta misma tecnologfa ferroviaria, también aparecié esta otra modalidad, con-
sistente en las vias de fierro que se tendieron sobre las calles de la ciudad y por
las que circularon tranvias que inicialmente eran tirados por mulas, ocasional-
mente por maquinas de vapor, y posteriormente por electricidad.

Ambas expresiones ferroviarias, a pesar de sus diferencias, se puede
decir que también llegaron a fusionarse, tal fue el caso del ferrocarril de la
ciudad de México a la Villa, como primer transporte sobre vias de la capital
del pafs, impulsado por una méquina de vapor e inaugurado en 1857 y que a
partir de 1874 se convirtié en un tranvia de mulitas, cuya importancia radica,
mds alld de su modalidad tecnolégica, en que representa el primer ejemplo
ferroviario que servird para marcar “la pauta de la expansién geografica fora-
nea del 4rea metropolitana”, como dice Leidenberger (2013, p. 94).

En este contexto, tocard al tranvia —como primigenia modalidad de
transporte puiblico urbano sobre vias, que antecedi6 a la llegada del Ferroca-
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Mapa 4. La ciudad de México en 1858

Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital COYB.DF.M43V2.0080. Ciudad de México en 1858. Jacquet . des marais St. Martin. Esc. s. e.
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rril Mexicano y su estacién de Buenavista— desemperiar un papel catalizador
que reunird por primera vez la asociacién entre los empresarios, duefios de la
concesién de una linea de tranvias, por un lado, y el surgimiento del primer
fraccionamiento de la ciudad, por otro, en el entendido de que esta relacién
representarfa un beneficio mutuo para ambas compaiifas: “ya que las empre-
sas privadas que obtenian las concesiones preferfan establecer este servicio
donde mejor convenia a sus intereses, o sea, en los lugares que constitufan
mejores mercados de demanda” (Morales, 2011, p. 236).

Francisco Somera, promotor de la colonia de los Arquitectos, como
primera colonia “extramuros” destinada a los estratos medios y altos de la
sociedad, establecié una red de relaciones politico-empresariales sobre la cual
se desplanté el primer precedente de esta correlacién tren-nuevos asenta-
mientos; en esta colonia el trazo y lotificacién del fraccionamiento incluye ya
una reserva de terreno de 40 855 varas2 (28 553 m?), sobre toda su colindancia
oriente, para alojar ahf desde 1859 las instalaciones y estacién del tranvia a
Tacubaya, que circulaba sobre la calzada del Resguardo, que posteriormente
se convertird en la avenida Insurgentes (Morales, 2011, pp. 284, 288).

La linea del “tranvia de mulitas” a Tacubaya habfa sido autorizada en
el decreto de 1856 y “se abrid a la circulacién a mediados de 1858”, recorriendo
“aproximadamente cuatro y medio kilémetros” (Orozco y Berra, 1867, p. 226),
que posteriormente serd transformada en una linea impulsada por madquinas
de vapor. Esta concesién de tranvia no serd, sin embargo, la dnica linea que
se relacionard con el nuevo fraccionamiento, ya que Somera, desde el cargo
que ocupa en el gobierno de la ciudad, podrd facilitar las negociaciones con
el sefior Abreu, concesionario del Ferrocarril a Tlalpan (Chalco), para hacer
que este servicio pase por la colonia de los Arquitectos, para lo cual venderd,
en 1865, una superficie de 2 641 varas2 (1 841 m?) a esta compaiifa ferroviaria,
asf como también venderd una servidumbre de paso a la Compaiifa del Ferro-
carril México-Toluca-Cuautitldn en 1872 (Morales, 2011, p. 288).

Estas conexiones del fraccionamiento de Somera cumplirdn la impor-
tante funcién de comunicar a la colonia de los Arquitectos con el casco anti-
guo de la ciudad, develando el potencial de negocios que se podria derivar de
la relacién trenes-estaciones-nuevos asentamientos, cosa que habria de apro-
vechar el mismo Antonio Escandén, pero a un nivel de mayor envergadura,
con la estacién de Buenavista, como afirma Lozada (2015): “Una vez triun-
fante la republica, Antonio Escanddn, en cuyas manos estaba la concesién
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de la via México-Veracruz, comprd un gran predio en Buenavista, con una
casona incluida para que sirviera como estacién.”

Como se ha sefialado, los hermanos Escandén desempefiaron un papel
muy activo en relacién con las concesiones ferroviarias: primero con la cons-
truccién del Ferrocarril Mexicano en 1856, gracias a una cesién de derechos
por parte de los hermanos Mosso, y de la que en 1857 pudieron inaugurar un
tramo de 4.5 km entre la ciudad de México y la Villa de Guadalupe (Orozco
y Berra, 1867, p. 226). Este proyecto constituyé “la primera comunicacién en
rieles” en la ciudad de México (Leidenberger, 2013, p. 95).

Adicionalmente, Antonio Escandén también se hizo propietario a par-
tir de 1864 del Tranvia a Tacubaya (Aguayo, 2012, p. 77), por lo que, con toda
esta experiencia, es dado suponer que este activo empresario habria estado
en posibilidades de advertir la importancia de la valorizacién de los terrenos
de la periferia capitalina, especialmente cuando estos quedaban relacionados
con la infraestructura ferroviaria.

En 1865-1866, justo un afio antes de que se pusiera en servicio el tramo
Apizaco-ciudad de México (Orozcoy Berra, 1867, p. 227), que tendria por sede
la estacién Buenavista, Antonio Escandén adquirid, en sociedad con Marti-
nez de la Torre, grandes porciones de terreno en el limite norponiente de la
ciudad, concretando con ello una alianza en la que se vincularia a la principal
estacién del ferrocarril de la ciudad con el primer asentamiento obrero de la
capital, mismo que se establecerfa en esos afios en la vecindad de la terminal
de Buenavista.

Estos empresarios entendieron claramente que los factores de localiza-
cién y proximidad eran fundamentales en una empresa cuya condicién par-
ticular se basaba en la posibilidad de asociar una estacién del ferrocarril con
un nuevo asentamiento de escala considerable, el cual a su vez quedarfa vin-
culado a la vida ferroviaria a través de las actividades que ahi se desarrollarian
y para albergar a la poblacién que las llevarfa a cabo.

Escandén y Martinez de la Torre, quienes acumulaban ya cierta expe-
riencia en el campo de las concesiones ferroviarias y los negocios inmobilia-
rios, sabedores de las repercusiones sobre los valores del suelo en los sitios a
donde llegaba el ferrocarril, habian advertido para entonces el potencial de
los terrenos alrededor de Buenavista, como el escenario donde tendria lugar
mucha de la actividad que se iba a derivar de la estacién del Ferrocarril Mexi-
cano y, por lo tanto, la idea de una colonia obrera podria llegar a resultar un
negocio redituable.
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Estas consideraciones han sido plasmadas por varios historiadores en
afirmaciones como las siguientes:

[...] un nuevo fraccionamiento podria ser convenientemente desarrollado para
albergar a aquellos que trabajaban no sélo en los patios del ferrocarril, sino
también en las actividades comerciales, industriales, de transporte, y almace-
naje, que se asociaban con el movimiento de personas y bienes a través de la
mds importante estacién y de la Aduana, localizada justo al norte de la nueva
colonia Guerrero (McMichael, 2002, p. 148).

[...] apartir de la edificacién de la estacién Buenavista, este simbolo de moder-
nidad atrajo a numerosos grupos de pobladores que vivieron durante décadas
del trabajo, comercio y nuevas necesidades de las compaiifas del tren (Rami-
rez, 2018, p. 25).

LAS NUEVAS COLONIAS EN TORNO A BUENAVISTA

Previo al surgimiento de la colonia Guerrero, en 1874, y de la estacién de Bue-
navista, en 1873, habian aparecido ya tres de las cinco colonias que Morales
establece en la primera de las tres etapas de expansién de la ciudad de México
de 1858 a 1883 (Morales, 2011, p. 239).

En este orden de aparicién de los nuevos asentamientos de la periferia
de la ciudad, las colonias Barroso y Santa Maria la Rivera vendrian a ocu-
par el segundo y tercer lugares, respectivamente, después de la colonia de los
Arquitectos y antes de la colonia Guerrero (véase mapa 2).

Los cuatro fraccionamientos mencionados acabardn estableciendo una
relacién indiscutible con las estaciones de ferrocarriles y de tranvias. La colo-
nia Arquitectos y, sobre todo, la colonia Guerrero, de manera directa, y las
colonias Barrosos y Santa Marfa la Ribera de manera indirecta, quedando
Unicamente la colonia Violante (Tepito) fuera de esta esfera de influencia
inmediata de las estaciones.

La fundacién de la colonia Barroso, denominada en un principio colo-
nia de los Azulejos, constituyé en realidad un pequefio asentamiento de cua-
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tro manzanas con 32 lotes," localizado en la vecindad poniente de lo que unos
pocos afios después serfa la estacién del Ferrocarril Mexicano de Buenavista 'y
que acabard por ser incorporada a la colonia Santa Marfa la Ribera.

Esta nueva colonia iba a ser impulsada por los hermanos Flores, al frac-
cionar su rancho de Santa Marfa la Ribera, fundar en 1859 “la primera socie-
dad inmobiliaria” (Tello, 2015) y desarrollar lo que vendrd a ser el primer frac-
cionamiento de escala considerable, el cual abarcaba 53 manzanas (Gortariy
Herndndez, 1988, p. 62), y al que ademds se dotarfa de cierto equipamiento
como escuela, iglesia y mercado y “con calles trazadas a cordel” a las cuales
se les bautizé con nombres evocativos de la naturaleza: Alamo, Chopo, Pino,
Camelia, etcétera (Tello, 2015).

Si bien cronolégicamente hablando las colonias Arquitectos, Barroso
y Santa Marfa la Ribera preceden en ese orden a lo que mds tarde se llegard
a conocer como la colonia Guerrero, es necesario sefialar la diferencia fun-
damental entre todos estos asentamientos, ya que en el caso de los primeros
(Arquitectos y Barroso) se trata de fraccionamientos, que ademds de su limi-
tada escala, tiene un desarrollo muy lento.

Esto dltimo también acabard por caracterizar a la colonia Santa Maria
la Ribera, ya que ninguno de los tres asentamientos pudo llegar a consoli-
darse durante todo el siglo x1%, a diferencia de lo que sucedié con la colonia
Guerrero, misma que a partir de su fundacién en 1874 sufrié un vertiginoso
proceso de fraccionamiento y ocupacién, de manera que al llegar el cambio
de siglo se encontraba pricticamente ocupada en sus 60 manzanas. “Esta fue
la primera colonia de la ciudad de México, que atrajo poblacién rdpidamente.
En 1877, a los tres afios de su fundacién, tenfa ya 10,000 habitantes que vivian
en alrededor de 800 casas, mientras que la poblacién de colonias fundadas
veinte afios antes, como la de los Arquitectos y Santa Marfa, era ain muy
escasa” (Morales, 2011, p. 365).

Es por ello que es justo reconocer que, en un sentido amplio, la colonia
Guerrero se constituyd verdaderamente en el primer asentamiento “extramu-
ros” de la ciudad de México, cuya fundacién en 1874 y rdpida ocupacién y
desarrollo habia quedado vinculada desde un inicio al emplazamiento de la
estacién Buenavista del ferrocarril, con la que colindaba en su viento poniente

! Archivo del Ayuntamiento (1859-1900). Colonias. Vol. 519. Archivo Histérico de la Ciu-
dad de México, México.
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y que se habia inaugurado formalmente en 1873, con tan sélo un afio de dife-
rencia respecto de la colonia Guerrero.

Tal vinculo no fue desde luego un hecho fortuito, detrds de esta rela-
cién estaban —como se ha insistido— los mencionados personajes Escandén
y Martinez de la Torre, para quienes el advenimiento del ferrocarril, cuya
concesidén estaba en manos de Escandén desde 1862, se asentd en la cercana
periferia norponiente de la ciudad, hecho que sefialé una oportunidad inme-
jorable de impulsar un negocio, motivado justamente por la introduccién del
ferrocarril y que tuvo en la compra previa de los terrenos vecinos (1865-1866)
el fundamento de este negocio inmobiliario, como lo sefiala Ramirez (2018):

Por documentacién del Archivo de Notarfas de la ciudad de México y por
documentacién del Archivo Histérico del Distrito Federal nos percatamos de
los grandes intereses econémicos que tuvieron algunos empresarios mexica-
nos en comprar tierras a bajos precios para mds adelante crear fraccionamien-
tos en estos margenes de la ciudad. Tal fue el caso de los Escandén y de otros
empresarios que a fines del siglo x1x transformaron la fisonomia de la ciudad
(p- 25).

Este proceso urbano tuvo sus primeros antecedentes cuando los terre-
nos de Buenavista comenzaron a funcionar de manera informal como la esta-
cién provisional del Ferrocarril Mexicano, al ponerse en marcha el tramo Api-
zaco-ciudad de México, el 21 de enero de 1867 (Orozco y Berra, 1867, p. 227),
justamente cuando el valor de los terrenos era atin muy bajo, situacién que,
como lo habfan previsto los fraccionadores, cambiarfa rdpidamente.

Esta circunstancia del crecimiento de la plusvalia ha sido advertida por
Morales (2011): “En 1872, dos afios antes de la creacién de la colonia Guerrero,
en la 2* calle de Guerrero, ésta valia como terreno agricola $0.02 el m” y en
1901 se cotizaba a $13.40, o sea que en veintitrés afios aumenté su valor 657
veces” (p. 245). En contraste, la colonia Santa Marfa la Ribera no tuvo una
plusvalfa tan acentuada como la colonia Guerrero, ya que los lotes “se vendie-
ron en sus inicios a $0.27 el m? (real y medio la vara2) y en 1901 se cotizaba a
$15.00 el m?, lo que significa un aumento en su valor de 55 veces en 40 afios”
(p. 245).
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LA COLONIA GUERRERO, EJEMPLO
PARADIGMATICO DE LA RELACION ESTACIONES
DEL FERROCARRIL-NUEVOS ASENTAMIENTO

La colonia Guerrero fue constituida a partir de tres fracciones de terreno, el
rancho de los Angeles, la hacienda de San José Buenavista y parte del potrero
de San Fernando, con lo que se dio origen a las colonias Buenavista o San Fer-
nando, que con el tiempo acabarfan conformando la colonia Guerrero, misma
que tenderfa a fundirse mds tarde con los antiguos asentamientos indigenas
que la rodeaban.

Los grandes terrenos en la vecindad oriente de la estacién Buenavista,
los cuales habian pertenecido a corporaciones civiles y religiosas, como el Pan-
teén de Santa Paula y Camposanto de San Andrés (Galindo y Villa, 1925, p.
212), fueron adquiridos por Martinez de la Torre, en sociedad con Antonio
Escandén, sirviendo para alojar a la primera “colonia obrero modelo” de la
ciudad de México (McMichael, 2002, p. 148), aunque, como se ha sefialado,
ello no sucedié de manera espontdnea. En el origen de este proceso estaban las
circunstancias derivadas de la desamortizacién de los bienes de las corporacio-
nes civiles y eclesidsticas, la modificacién de los limites de la ciudad y la acti-
vidad de empresarios como Martinez de la Torre y los hermanos Escandén.

En el caso particular de la colonia Guerrero se venia a sumar también
el impulso que el presidente Lerdo de Tejada querfa dar al incipiente movi-
miento obrero y para quien la creacién de una colonia obrera resultaba un
atractivo politico. Se ha sugerido que el gobierno pudo haber impulsado la
creacién de la colonia Guerrero como un barrio para indigenas y migrantes
a la capital, como una manera de liberar la presién que suponian estos gru-
pos cuyas malas condiciones de vida podrfan representar un problema para el
gobierno (McMichael, 2002, p. 148).

La crénica del periédico El Monitor Republicano, del 1 de julio de 1874,
da cuenta de la inauguracién de la primera calle de esta colonia, la cual fue
bautizada con el apellido del presidente de la republica y en cuya ceremonia
estuvieron presentes, ademads de Lerdo de Tejada, el promotor Rafael Marti-

> “La fiesta de Buenavista y de Los Angeles”, El Monitor Republicano, 1 de julio de
1874, p. 1. Recuperado de http://www.hndm.unam.mx/consulta/publicacion/visualizar/558
075be7d1e63c9feala’60?anio=1874&mes=07&dia=01&tipo=publicacion
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nez de la Torre y el arquitecto Manuel Rincén y Miranda, en una ceremonia
que adquirié tintes de fiesta nacional.

El proceso de compra y fraccionamiento de los grandes terrenos que
darfan origen a la colonia Guerrero ha demostrado que, a pesar del plan de
Rincén y Miranda para desarrollar la colonia, especialmente la fraccién cen-
tral (la de la hacienda de Buenavista), en realidad no existié un permiso para
su fundacién de parte del Ayuntamiento (Galindo y Villa, 1925, p. 211) y una
vez establecidas las manzanas, tampoco existié una lotificacién formal, sino
que los terrenos se fueron subdividiendo y vendiendo en grandes porciones,
por lo cual la mayorifa de la superficie acabé inicialmente en manos de unos
cuantos propietarios. Se calcula que 68% de la propiedad habia sido vendida a
tan sélo diez propietarios quienes habrian comprado terrenos con fines espe-
culativos (McMichael, 2002, p. 148).

La crénica de El Monitor Republicano narra cémo Martinez de la Torre
“ha cedido 4 precios sumamente baratos muchos lotes 4 los pobres, trabaja-
dores ¢ artesanos y facilitindoles el modo de pago casi, se puede decir, para
cuando los compradores puedan hacerlo”,” quizd como una manera de con-
graciarse con el gobierno o bien como una forma de promocién de la nueva
colonia, que como lo indica la propia crénica era inaugurada en terrenos sobre
los que no existia ninguna infraestructura y cuyos futuros habitantes se encar-
garfan por si mismos de introducir los servicios bésicos de agua y drenaje.

A pesar del gesto magndnimo inicial de Martinez de la Torre, Mora-
les (2011) dice que muy pocos serfan los obreros e indigenas que adquirirfan
lotes, ya que en realidad ello estaba econémicamente fuera de su alcance. La
gran mayoria de este tipo de ocupantes acabé por rentar cuartos en alguna
vecindad, o se estableci6 en jacales provisionales sobre terreno rentado, de
manera que la combinacién de arrendadores pobres con propietarios de cla-
ses acomodadas, que encontraron en la colonia Guerrero una forma de multi-
plicacién de su capital a través del fraccionamiento, venta y renta de lotes, se
vio rdpidamente reflejada sobre la estructura territorial de esta colonia, que
rapidamente se fue ocupando.

En 1881, a escasos seis afios de haberse fundado el nuevo fraccionamiento,
hay un notorio contraste en el ritmo de ocupacién de las colonias vecinas de la

’ “La fiesta de Buenavista y de Los Angeles”, El Monitor Republicano, 1 de julio de
1874, p. 1. Recuperado de http://www.hndm.unam.mx/consulta/publicacion/visualizar/558
075be7d1e63c9feala’60?anio=1874&mes=07&dia=01&tipo=publicacion
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estacion Buenavista. La colonia Santa Marfa la Ribera, que a diferencia de la
colonia Guerrero sf ostentaba un permiso del Ayuntamiento de 1862 (Galindo
y Villa, 1925, p. 212) y que habia sido pensada como un fraccionamiento cam-
pestre, destinado a las familias acomodadas de la época (Tello, 2015), refleja
una ocupacién muy lenta en comparacién con la colonia Guerrero.

Hacia finales del siglo x1x, todas las manzanas de la colonia Guerrero
estaban pricticamente saturadas; en tanto que su integracién al antiguo casco
urbano buscaba dar continuidad a la traza reticular de la ciudad, como parte
del viejo anhelo encarnado por los ideales urbanos de fines del siglo xvii
(plano de Castera). Asi, la extensién de la ciudad y su conexién con la nueva
colonia comenzar4 en el sector norte, en donde el antiguo barrio de Los Ange-
les va a ser conectado con los terrenos de Buenavista mediante el puente de
“La Paz”, y a partir de ah{ se trazard la primera calle del nuevo barrio obrero,
que llevard el nombre del presidente Lerdo de Tejada, como lo relata la cré-
nica de El Monitor Republicano® (véase mapa 5).

Posteriormente, la colonia Guerrero se extenderd hacia el sur, fusio-
nandose con lo que a mediados del siglo x1x constitufan los limites de la ciu-
dad por ese rumbo. Gracias a un acercamiento de un mapa histérico de 1881,
es posible advertir las construcciones importantes que se encontraban en los
Iimites del casco urbano: el Santuario de los Angeles (44), al norte; Santa
Marfa la Redonda (9), al oriente, y San Fernando (18) y San Hipdlito (72)
hacia el sur, de la nueva colonia Guerrero (véase mapa 5).

Los siguientes acercamientos a los mapas histéricos (6, 7, 8 y 9) ilustran
el proceso de ocupacién vertiginoso sufrido por la colonia Guerrero en 43
afios (1867-1910).

De esta forma, el proceso de expansién de la ciudad tenfa en la colonia
Guerrero el nicleo primordial y mds numeroso de nuevos pobladores en la
periferia cercana al viejo casco urbano, ya que la limitada escala de las colo-
nias Barroso y Arquitectos, ademds de su muy lento proceso de ocupacién,
que también fue el caso de la colonia Santa Marfa la Ribera, hacfa de la colo-
nia Guerrero el mds importante nuevo fraccionamiento de la periferia cita-
dina durante las Gltimas décadas del siglo x1x.

* “La fiesta de Buenavista y de Los Angeles”, El Monitor Republicano, 1 de julio de
1874, p. 1. Recuperado de http://www.hndm.unam.mx/consulta/publicacion/visualizar/558
075be7d1e63c9feala’60?anio=1874&mes=07&dia=01&tipo=publicacion
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Mapa 5. Incorporacién de la colonia Guerrero a la trama de la ciudad
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Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital CGF.DF.M5V2.0151. Ciudad de México, 1881. Comisién Geografica Exploradora; Litografia
Debray y Sucs. Editores. Esc. 1000 varas castellanas 1 000 metros. Modificacién propia (acercamiento y rétulos).
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Mapa 6. 1867

Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital COYB.DE.M43V1.0042. Ciudad de México, 1867. E. M. Sagredo, Ministerio de Fomento,
esc. 1:1000. Modificacién propia (rétulos).
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Mapa 7. 1881
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Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital CGF.DF.M5V2.0151. Ciudad de México, 1881. Comisién Geografica Exploradora; Litografia
Debray y Sucs. Editores. Esc. 1000 varas castellanas 1 000 metros. Modificacién propia (rétulos).
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Mapa 8. 1885

Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital COYB.DF.M44.V11.0788. Esc. 1 000 metros. Ciudad de México con Divisién de Cuarteles
(1886). Debray Suc. Modificacién propia (rétulos).
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Mapa 9. 1899
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Fuente: Mapoteca Orozco y Berra. Archivo Digital CGF.DF.M6.V5.0325. Ciudad de México, 1899. Ramén S. N. Araluce, Henrich y Ca., Barce-
lona. Esc. 1: 7 500. Modificacién propia (rétulos).
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La iniciativa de los empresarios, quienes al subordinar la fundacién de
un nuevo fraccionamiento al emplazamiento vecino de la estacién ferrovia-
ria, develaron a este proceso no sélo como una fuente de ganancias econé-
micas, como lo ha demostrado Morales (Morales, 2011, p. 245), sino también
como una férmula en la que los asentamientos para obreros representaron
una oportunidad inmobiliaria de mayor suceso econémico, comparado con
los otros nuevos fraccionamientos como las colonias Arquitectos, Barroso y
Santa Marfa la Ribera, que habian sido pensadas en funcién de las clases aco-
modadas dela ciudad y que, sin embargo, no dieron los mismos rendimientos
econdmicos, como si lo hizo el caso de la colonia Guerrero. Estas condiciones
estaban sustentadas, por supuesto, en la relacién con la terminal de ferroca-
rriles de Buenavista, a la que habia quedado unida desde su concepcién.

Ahora bien, es oportuno sefialar que el proceso de fraccionamiento de
la colonia Guerrero no se realizd, como se ha dicho, sobre la base de una lotifi-
cacién con “lotes tipo”, sino que fueron los compradores quienes determina-
ron, en concordancia con el vendedor, la fraccién de tierra por adquirir, segiin
sus necesidades y posibilidades, por lo que la lotificacién fue atipica, muy
contrario a lo que en ese entonces se hacia en la planeacién urbana moderna
de otros paises (McMichael, 2002, p. 148).

Esta circunstancia relativa al tamafio a modo de los lotes también pudo
haber influido para el establecimiento de bodegas, talleres y pequefias fabri-
cas, en conexidn con la actividad ferroviaria, convirtiendo a la colonia Gue-
rrero en un asentamiento de la periferia cercana, que mezclaba la vivienda en
lotes pequefios, en donde se desarrollaban actividades manufactureras al lado
de actividades productivas mds formales que tenian lugar en los terrenos de
mayor superficie. Las fuentes también nos dan cuenta de ello al sefialar que:

Cabe destacar que durante el siglo x1x el estado mexicano estaba en una etapa
muy incipiente donde la necesidad de ordenar la estructura de las ciudades no
formaba parte esencial de su politica nacional. Ello derivé en que las fuerzas
del mercado se manifestaran de manera muy clara, y posiblemente como en
ninguna otra etapa en la historia de la Ciudad de México, al definir el emplaza-
miento de la naciente actividad manufacturera hacia la periferia urbana como
resultado de la llegada del ferrocarril impulsado a vapor y la localizacién de

sus estaciones (Cruz, 2015, p. 11).
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A la relacién entre la actividad manufacturera y la localizacién de las
estaciones ferrocarrileras, es necesario ofrecer adicionalmente algunas consi-
deraciones de importancia. La primera de ellas tiene que ver con lo que el pro-
pio Cruz (2015) ha sefialado en relacién con la relevancia de la vivienda-taller
en donde se desarrollaban actividades manufactureras, apuntando que: “La
principal limitacién de las fuentes de informacién es que no toman en cuenta
las actividades manufactureras que se realizaron en las viviendas” (p. 4).

Es decir, la colonia Guerrero pudo haber sido en gran medida, como
plantea Cruz (2015), una colonia de talleres artesanales integrados a las
viviendas, mds que una suma intercalada de viviendas obreras, por un lado,
y talleres y pequefias industrias, por el otro. En tanto que la segunda consi-
deracién de importancia tendria que ver con el hecho de que la colonia Gue-
rrero, més alld de albergar algunas incipientes industrias que por ese enton-
ces comenzaban a establecerse en la ciudad, tendria también que ser vista y
analizada, considerando que los ferrocarriles en s{ mismos constitufan en ese
momento “la gran industria de la ciudad”, misma que daba empleo a nume-
r0sos operarios, quienes muy probablemente habitaban en las cercanias de su
fuente de trabajo, o sea la estacién Buenavista.

A pesar de que estas dos situaciones constituyen de momento esce-
narios hipotéticos, si es necesario subrayar lo que ya se ha mencionado con
anterioridad en el sentido de que este gran espacio territorial de la estacién
de Buenavista y los asentamientos aledarios, sobre todo la colonia Guerrero,
atestiguaron una dindmica urbana hasta entonces desconocida en la vida de
la ciudad. Por ello es por lo que en este punto vale la pena sopesar lo que
Yanez Rizo (1991) se pregunta, refiriéndose a la llegada de la mdquina de
vapor a nuestro pafs, “;qué modificaciones sociales trajo consigo?, jqué orga-
nizacién del trabajo implicé y quiénes fueron sus obreros?” (p. 14), para tratar
de advertir la manera en que estas implicaciones sociales y laborales tuvieron
a su vez una expresion sobre el territorio de la ciudad.

Ramirez (2018) afirma que la primera de estas importantes transfor-
maciones tuvo que ver con el transito que harfa una poblacién periférica,
predominantemente indigena, dedicada mayormente a labores agricolas y de
servidumbre, hacia una poblacién compuesta por artesanos manufactureros
y crecientemente por obreros:
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Existe un elemento clave para comprender la trascendencia de este barrio, se
trata del ferrocarril en el siglo x1x, un factor que ha ayudado a que esta drea se
haya transformado de un espacio de indios a un barrio obrero (p. 6).

La fisonomia y los limites de los barrios indigenas se transformaron con la
entrada del ferrocarril. En la parte oriente del barrio, la actual colonia Gue-
rrero, se ubicaba la estacién del Ferrocarril Central, que iba a Veracruz (p. 23).

Las colonias Guerrero, Buenavista, San Fernando y Santa Marfa la Redonda,
se crearon a fines del siglo x1x, pero fue poco tiempo después que se consoli-
daron como colonias obreras, como espacios del mundo ferrocarrilero que se

les dio una identidad propia (p. 26).

Afirmaciones como estas abonarian en favor de la idea de que, para
ese entonces los alrededores de la estacién Buenavista comenzaban ya a ser el
asiento de talleres y de algunas de las muy incipientes industrias de la capital
que se habrian establecido en esta porcién de la ciudad, dado que habia terre-
nos disponibles y a que la mano de obra necesaria para su funcionamiento se
localizaba justo ahi, entre el amplio sector de poblacién indigena. Los ferro-
carriles, los talleres artesanales y algunas de las nacientes fibricas habrian
buscado una localizacién préxima a donde se encontraba la mano de obra, lo
cual permiti6 esta transicién de un barrio indigena a uno obrero, en el cual
el ferrocarril vino a reforzar dicha transicién, como afirma Ramirez (2018).

Por su parte, Yanez (1991) dice que: “la mdquina de vapor marca el cam-
bio de la produccién manufacturera a la industrial. La madquina de vapor fue
la fuerza motriz que permitié pasar al maquinismo y la produccién en serie,
sustituyendo a la rueda hidrdulica” (p. 40). Sin embargo, el proceso de cons-
truccién de las primeras mdquinas tuvo su origen en el periodo manufactu-
rero en el cual artesanos especializados llevaban a cabo sus tareas “en talleres
de herreria, fundicién y carpinteria” (p. 46). Estas condiciones manufactu-
reras, por muy incipientes que fueran en el México de la mitad del siglo x1x,
tuvieron que haber ofrecido ya cierta infraestructura basica como para que se
“propusiera la creacién de una red nacional de ferrocarriles y la produccién
del material rodante para la misma en los talleres y fundiciones del pais” (p.
49). “Desde mediados del siglo x1x funcionaban en México modestas ferrete-
rias que se alimentaban de chatarra y algunos depdsitos de mineral de fierro.
Contaban con forjas, sopletes movidos por grandes ruedas hidrdulicas, cilin-
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dros de doble accién y hornos. En 1889 habia este tipo de talleres en Durango,
Jalisco, Querétaro, Oaxaca, Sinaloa y México” (p. 50).

La propia construccién de la estacién Buenavista, con la infraestruc-
tura y edificios necesarios para albergar al primer ferrocarril de importancia
en el pais (Ferrocarril Mexicano), puede ser vista en términos de las necesida-
des que esta construccién generd, estimulando el establecimiento de talleres
manufactureros, asi como por la atraccién de mano de obra que esta obra
supuso. En 1873, cuando el presidente Lerdo de Tejada puso en funciona-
miento el ferrocarril Mexicano en la estacién Buenavista, estas instalaciones
eran provisionales: “La mayorfa de las instalaciones, incluyendo bodegas,
talleres y estaciones eran provisionales, empezando por la de Buenavista, en
la ciudad de México” (Yanez, 1991, p. 53).

Es decir, apenas un afio antes de la creacién de la colonia Guerrero, la
propia instalacién de la estacién mds importante del ferrocarril en México
estaba atn por ser construida; de manera que la estacién de Buenavista y la
colonia Guerrero nacfan pricticamente juntas, y quienes construyeron toda
esta infraestructura ferroviaria era esa mano de obra indigena que se asentaba
en los mdrgenes de la estacién, quienes a lo largo de las dltimas décadas del
siglo x1x fueron consolidando este asentamiento y dando forma a la transi-
cién hacia un barrio obrero, como se ha mencionado en referencias anteriores.

En este proceso de consolidacién, la construccién de talleres mds sofis-
ticados requirié de mds instalaciones, mds infraestructura y, por lo tanto, de
mds mano de obra.

Yanez (1991) dice que: “Paralelamente al crecimiento de las compaiiias,
los diversos ferrocarriles construyeron sus estaciones, bodegas y talleres de
reparacién ligera y pesada. Los mds grandes, como lo son los de San Luis
Potosi, Aguascalientes, Piedras Negras y Nonoalco, contaban incluso con
la maquinaria y los hornos de fundicién necesarios para la construccién de
locomotoras” (p. 56).

Los terrenos de Nonoalco, situados en el limite norte de la colonia Gue-
rrero, se convirtieron asi en “uno de los talleres mds importantes, a principios
del siglo xx [...] con departamentos de montaje, calderas, fluses, herreria y
fundicién; tenfa también grias y martinetes de vapor” (p. 61). Lo que impli-
caba que “Durante el porfiriato los talleres tuvieron un desarrollo considera-
ble y absorbieron una gran cantidad de fuerza de trabajo” (p. 56).

Esta modalidad de desarrollo manufacturero y posteriormente indus-
trial, que intercalaba a las propias instalaciones del ferrocarril como una
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industria en sf misma y el establecimiento de talleres y pequefias factorfas, era
una circunstancia que comenzaba a ser familiar en el horizonte del desarrollo
industrial del pafs de mediados a finales del siglo x1x, como sefiala Yanez (1991):

Antes de iniciarse el porfiriato México avanzaba ya hacia el desarrollo indus-
trial. Desde 1840 se fundaron fabricas en el pais que utilizaban las experiencias
de la revolucién industrial europea: los motores de vapor y los husos y telares
mecdnicos. Surgieron asi fébricas de tela de algodén y de lana, de papel, de
vidrio, talleres de fundicién y ferreterfa, etc. (p. 58).

En 1885 habian aparecido fibricas modernas en las mds variadas ramas de la
industria: tejidos de algoddn, lana, lino; peleteria y calzado; azicar y pilonci-
llo; pastas y conservas alimenticias; destilerfas y plantas vitivinicolas; loza y
vidrio; siderurgia. En dichas ramas comenz$ a forjarse el nuevo proletariado
industrial. Las fibricas crecieron en la ciudad de México, Guadalajara, Puebla,
Monterrey y Orizaba (p. 59).

Afirmaciones como la de Antonio Garcfa Cubas (1885) respecto a que:
“una gran parte de la poblacién se emplea en el comercio, en la industria
fabril y manufacturera y en las artes en general” (p. 24), nos ayudan a com-
prender cémo en las dltimas décadas del siglo x1x existia ya en el pafs una
base industrial en expansién, especialmente en ciudades como la capital, en
donde la formacién de un nuevo proletariado urbano que provenia en su gran
mayoria de entre la extensa poblacién indigena, asentada en la periferia norte
y norponiente de la ciudad, buscaba encontrar acomodo en las proximidades
de esas fuentes de empleo.

Habida cuenta de estas referencias, es factible inferir que la colonia
Guerrero desempefié un doble papel urbano. Por un lado, fungié como el
hogar de numerosos grupos de trabajadores para quienes las instalacio-
nes ferrocarrileras de Buenavista representaban una fuente de empleo muy
préxima, lo que a su vez significaba una ventaja notable ante el escaso desa-
rrollo del transporte ptiblico en la ciudad o bien por el ahorro en los costos
de traslado que ello implicaba. Por otra parte, las peculiares caracteristicas en
como se fue fraccionando y lotificando la colonia, resulté un proceso que fue
propicio para el establecimiento de talleres, ferreterfas y todo tipo de negocios
que albergaban las actividades manufactureras, industriales y comerciales
que derivaban de la existencia de la estacién Buenavista.
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A diferencia de las otras tres colonias contempordneas y préximas a la
estacidn, la colonia Guerrero nacia como un asentamiento en donde se inter-
calaban la vivienda de los obreros con los usos del suelo industriales y comer-
ciales, en franco contraste con las colonias Arquitectos, Barroso y Santa Marfa
la Ribera, cuya concepcién abogaba por un modelo de segregacién urbana,
que buscaba ofrecer cotos de viviendas campestres a las clases acomodadas
de la ciudad de México del siglo x1x.

CONCLUSIONES

El advenimiento de la novedosa tecnologia del ferrocarril a la cercana perife-
ria norponiente de la ciudad de México, durante la segunda mitad del siglo
xIX, produjo efectos importantes sobre la estructura urbana de la capital. El
incremento en el costo de los valores del suelo fue uno de esos efectos que fue
visto por los empresarios de ese entonces como un potencial atractivo que
alenté su participacién, al advertir con cierta anticipacién de los beneficios
econémicos que podrian derivarse del fraccionamiento y desarrollo de los
terrenos aledafios a las estaciones, una vez que el ferrocarril hiciera su arribo,
dado que el factor de proximidad representaba una variable primordial que
podria ser explotada.

De manera que la relacién estacién-nuevos asentamientos se convirtié
en una férmula que alenté el desarrollo urbano vertiginoso de esta parte de
la periferia capitalina; de ello la colonia Guerrero representa un caso signi-
ficativo al constituirse en el primer fraccionamiento obrero de dimensiones
considerables para su época, que habia quedado vinculado a la estacién de
Buenavista desde su concepcién.

La asociacién empresarial de notables personajes de la época repre-
senté una alianza que reunirfa en torno a este fraccionamiento al poder eco-
némico y politico, como sustento de una iniciativa empresarial que suponia
importantes beneficios econémicos vinculados a la concesién del primer y
mds importante proyecto de ferrocarril del momento: el Ferrocarril Mexi-
cano, el cual unirfa al puerto de Veracruz con la ciudad de México y cuya
estacién principal, Buenavista, se convertirfa en un nodo de atraccién de
actividades comerciales, manufactureras e industriales que iban a demandar
terrenos para su desarrollo y para albergar a los trabajadores que desemperia-
rian tales actividades.
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De esta forma, el proceso de expansién de la ciudad tenfa en la colo-
nia Guerrero el nicleo primordial y mds numeroso de nuevos pobladores
en la periferia cercana al viejo casco urbano, ya que la limitada escala de las
otras colonias vecinas de la estacién, Barroso y Arquitectos, ademds de su
muy lento proceso de ocupacién, que también fue el caso de Santa Marfa la
Ribera, hacfa de la colonia Guerrero el mds importante nuevo asentamiento
de la periferia citadina durante las dltimas décadas del siglo x1x.

Detrds de este proceso se podia identificar la iniciativa de los empre-
sarios, quienes al subordinar la fundacién de un nuevo fraccionamiento al
emplazamiento vecino de la estacién ferroviaria, develaron a este proceso
no sélo como una fuente de ganancias econémicas, como lo ha demostrado
Morales (2011, p. 245), sino también como una férmula en la que los asenta-
mientos para obreros representaron una oportunidad inmobiliaria de mayor
suceso econdémico, comparado con los otros nuevos fraccionamientos como
las colonias Arquitectos, Barroso y Santa Maria la Ribera, las cuales habian
sido pensadas en funcién de las clases acomodadas de la ciudad y que, sin
embargo, no dieron los mismos rendimientos econémicos, como si lo hizo el
caso de la colonia Guerrero.

Estas condiciones estaban sustentadas, por supuesto, en la relacién
con la terminal de ferrocarriles de Buenavista, a la que habia quedado unida
desde su concepcién, como se ha subrayado.

No obstante su lenta ocupacién, las otras nuevas colonias “extramu-
ros” de la ciudad del siglo x1x acabardn también bajo la érbita de influen-
cia de la estacién Buenavista, dada su proximidad fisica, lo que resultard
determinante para su posterior desarrollo, una vez que la colonia Guerrero
comience a saturarse y cuando la derrama de las actividades y la demanda de
vivienda alcanzara a estos otros fraccionamientos, que ante la presién inmo-
biliaria acabardn transformando su vocacién original de fraccionamiento
campestre destinado a las clases acomodadas, para dar paso a la construccién
de viviendas plurifamiliares obreras y a la mezcla de uso del suelo, condicién
muy diferente al fraccionamiento meramente habitacional y campestre que
habia sido pensado asi por sus fundadores originales.
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