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ESTACIONES

El papel de las estaciones del ferrocarril en la ciudad de México del siglo XIX
The rol of train terminals on the city expansion of xix century

Mauricio Ibarra Deras”
Teresa Becerril Sanchez™
Resumen

El articulo aborda el proceso en el que las estaciones ferroviarias perdieron su condicion periférica,
hacia finales del siglo XIX, para convertirse en auténticos focos de atraccion urbana, cuando
quedaron inmersas dentro de los limites de la ciudad formal. A partir de ahi se derivaron impactos
visibles sobre la estructura de la ciudad, como la fundacidon de nuevos asentamientos asociados a
la actividad que emanaba de la vida ferroviaria. En el caso de la Ciudad de México, si bien no
todos los nuevos fraccionamientos de esa época deben su existencia al ferrocarril, algunos, como
las colonias Santa Maria la Ribera y Guerrero, si fueron sujeto de la influencia directa de la estacion
Buenavista, efecto que, es preciso decir, se presentara de manera diferenciada en cada uno de estos
asentamientos, tal como lo evidencia la cartografia de la segunda mitad del siglo XIX.
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Abstract

The article deals with the process in which the railway stations lost their peripheral condition,
towards the end of the 19th century, to become authentic centers of urban attraction, when they
were already immersed within the limits of the formal city. From now on, visible impacts on the
structure of the city were derived; like the foundation of new settlements associated with the
activity emanating from railway life. In the case of Mexico City, although not all the new
subdivisions of that era owe their existence to the railroad, some of them, such as colonias Santa
Maria la Ribera and Guerrero, were subject to the direct influence of the Buenavista station, an
effect that must be said, will be different in each of these settlements, as evidenced by the
cartography of the second half of the nineteenth century.

Contexto en el que surgen las estaciones del ferrocarril

A mitad del siglo XIX, el desarrollo de la nueva herramienta tecnoldgica para la movilidad, es
decir, el ferrocarril, cifraba su funcionamiento en torno a tres componentes basicos: las maquinas,
las vias y las estaciones. Estas Glltimas representaban tanto el destino a donde se dirigian los viajes
del tren, como el sitio desde donde se embarcaba a pasajeros y carga, con destino a otra ciudad (a
otra estacion). Dada su importancia, las estaciones resultaron desde un principio un elemento clave
en la estructuracion de las ciudades, de ahi que un dilema inicial consisti6 en decidir donde ubicar

estas instalaciones, ya que el ferrocarril representaba en esencia una tecnologia disruptiva
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! de ruidos y humos, que no encajaba dentro del orden urbano hasta entonces establecido.

Sin embargo, el ferrocarril también requeria de cercania fisica con la propia ciudad, ya que ahi se
asentaban muchas de las fabricas, almacenes y mercados, que eran los destinatarios de las materias
primas y los productos que transportaba el tren. De igual modo, era importante atender al creciente
nimero de pasajeros de este transporte, para quienes la proximidad con sus destinos finales en la
ciudad resultaba un asunto crucial. Esta condicién contradictoria, que demandaba lejania y
cercania al mismo tiempo, iba a determinar la localizacién de un gran nimero de estaciones, y de
paso vendria a esbozar el papel futuro que estos elementos de infraestructura jugarian respecto de
los procesos de expansion, crecimiento y estructuracion de las ciudades en el siglo XIX.

Una buena proporcion de estas urbes ubicaron las estaciones en lugares a cierta distancia del casco
urbano, en donde habia disponibilidad de espacio, a la vez que lograban que no se encontraran tan
alejadas de la propia ciudad, lo que les permitia contar con un acceso relativamente eficiente, por
medio del transporte que entonces era de uso comun, como las carretas, y posteriormente, los
tranvias tirados por mulas.

Es asi como las primeras estaciones tendieron a localizarse en las periferias urbanas cercanas,
protegiendo con ello a la ciudad de la tecnologia ferroviaria caracterizada, como se ha dicho, por
estridentes ruidos y humos, mientras que al establecerlas en sitios extramuros también se
posibilitaba la ocupacion de considerables extensiones de espacio, demandadas por esta
tecnologia, espacio del que no se disponia en la hasta entonces compacta configuracion de las
ciudades decimononicas.

Inicialmente, esta localizacion periférica de las estaciones del ferrocarril no fue percibida como
una amenaza para la primacia de la propia ciudad. Las funciones y actividades que se llevaban a
cabo en el viejo casco urbano continuaron desarrollandose de manera mas o menos habitual, sin
que las estaciones fueran vistas como una competencia que desafiara el rol dominante ejercido por
la ciudad central. Muy por el contrario, se vio a las terminales ferroviarias como algo distante,
ajeno y que guardaba poca relacion con las actividades y funciones del antiguo centro urbano.? Sin
embargo, s6lo tendran que pasar unos pocos afios antes de que se comience a generar una tension
con la ciudad central, debido fundamentalmente a la creciente importancia econdmica y comercial
del ferrocarril y a las actividades que se van a derivar de la vida ferroviaria, sobre todo alrededor
de las estaciones.

La distancia fisica que separaba a la estacion de la ciudad era un espacio de transicion, concebido
como barrera, que en un principio permanecid desocupado. Empero, la citada “ubicacion

periférica” de las estaciones sera tan solo una condicion temporal, ya que el nuevo desequilibrio
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generado entre estacion y ciudad central tenderd a ser atenuado, al ponerse en marcha dos tipos de

procesos urbanos, que involucraran a este espacio de transicion.
A) El primero buscara “acercar” la estacion del ferrocarril a la ciudad central, mediante el
trazo de nuevas y rectas vias de comunicacion. De manera analoga a como el tren lo habia
hecho, al conectar distintas ciudades comprimiendo el territorio nacional y alterando las
tradicionales relaciones espaciotemporales,’ los bulevares vendran a servir de herramientas
de conexion entre estacion y ciudad central,* introduciendo con ello una nueva forma de
interaccion territorial entre el centro y su periferia, favoreciendo el papel desarrollado por
las estaciones, como focos de atraccion urbana.
El espacio vacio dejado entre la ciudad y la estacion no solo facilitara el trazo recto de las
amplias avenidas, cuyo propoésito principal sera dar continuidad al trdnsito proveniente del
ferrocarril, en direccion del viejo casco urbano. Estos bulevares vendran a jugar también
un papel determinante, al servir de guia fisica sobre la que se estructurard, en buena medida,
la expansion de la ciudad del siglo XIX. Ante la necesidad de acomodar mas poblacion y
alojar nuevas actividades, ésta vera en las estaciones del ferrocarril una suerte de potentes
imanes, que en muchas ocasiones lograron atraer el rumbo del crecimiento hacia donde se

oriento el desarrollo urbano.

B) El segundo proceso, merced al cual se vera reducida la tension entre el centro y la
estacion periférica del ferrocarril, sera el inevitable crecimiento y expansion de la propia
ciudad que, al ocupar los espacios vacios dejados con relacion a la estacion, lo hara en gran
medida alrededor de o a lo largo de las rectas avenidas trazadas previamente. Alli tendra
lugar mucho del desarrollo de la urbe.’

Asi pues, la “ubicacion periférica” de las estaciones, en correlacion con los amplios y rectos
trazos urbanos que se extienden sin obstaculo sobre terrenos desocupados, conectando a la
ciudad con la nueva infraestructura del ferrocarril, constituye un elemento explicativo
fundamental que ayuda a entender como aquellas ciudades, en las que el ferrocarril
desempend una funcidn de primer orden para las actividades comerciales, industriales y de
traslado de pasajeros, trazaron una nueva estructura urbana sobre la que literalmente
montaron una parte significativa de su desarrollo y expansion, en la cual las estaciones
jugaron sefialadamente el papel de atraccion, hacia donde se dirigi6 mucho de ese
crecimiento llenando paulatinamente los espacios vacios, que paraddjicamente habian

servido de barrera entre la ciudad y el ferrocarril (ver figura 1).
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De esta manera, los dos procesos urbanos en cuestion no hicieron sino invertir el papel que
originalmente tuvieron los centros ferroviarios, que pasaron de ser vistos como una amenaza
tecnoldgica contra la que habia que proteger a la ciudad, a verdaderos focos de atraccion, que
acabaron por aglutinar a su alrededor mucha de la actividad comercial e industrial que se
desarrollaba en la ciudad, lo que a su vez impuls¢ el establecimiento de nuevos asentamientos en

sus proximidades.

Figura 1

Imagen que ilustra la ubicacion periférica de las estaciones del ferrocarril a mitad del siglo XIX y las nuevas avenidas
que serdan trazadas para conectar a estas instalaciones con el viejo casco urbano. En menos de medio siglo esta
condicion periférica habra desaparecido y las estaciones emergeran como centros de actividad enclavados dentro de
la misma ciudad. El gran espacio vacio que entonces rodeaba a la ciudad sera rapidamente ocupado por la expansion
urbana.’

Las estaciones del ferrocarril se consolidan como nodos urbanos

Hacia comienzos del siglo XX, las estaciones se encuentran practicamente dentro de los limites de
la ciudad formal. Como nodos de desarrollo urbano, han conseguido atraer a su alrededor a
multiples actividades comerciales e industriales, asi como también a buena parte del crecimiento
urbano. La transicion del siglo XIX al XX relata la historia urbana en la que estas instalaciones
perdieron su condicion periférica y en contraste se fueron consolidando como atractivos nodos
urbanos, pero inmersos ya en la propia ciudad y concentrando en sus alrededores una rica mezcla
de funciones, actividades, inversiones y poblacidn, principalmente obrera, con lo que vinieron,
ahora si, a desafiar el papel dominante de la vieja ciudad central.

Una vez que las estaciones comenzaron a ser vistas como nuevos centros de actividad, y en la
medida que fueron convirtiéndose en parte importante de los cambios en la estructura urbana, las
repercusiones pudieron ser percibidas claramente, en términos del incremento en los valores de la
tierra, una vez que este servicio fue introducido. De acuerdo con Kellett, “el ferrocarril actué como
el factor mas potente sobre el mercado urbano de la tierra en el siglo XIX”.

En este contexto, fueron las proximidades de las estaciones las que experimentaron este impacto
de manera directa. Hacia all4 se dirigieron las inversiones inmobiliarias; al haber disponibilidad

de espacio los especuladores adquirieron los terrenos aledafios y planearon nuevos desarrollos.®
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Claramente veian en el tren —y la actividad que ahi se estaba generando— un fuerte atractivo, por
lo que no tardaron mucho tiempo en comprar grandes extensiones, en las que aparecieron nuevos

asentamientos que se desarrollaron vertiginosamente.

La transicion de Buenavista: de estacion periférica a un importante nodo ferroviario en la
Ciudad de México

Es fundamental subrayar el marco historico en el que la Ciudad de México se convirtio en el centro
ferroviario mas importante del pais, durante la segunda mitad del siglo XIX, y de como a su vez
la estacion Buenavista, asentada en su periferia norponiente de entonces, comenzara a concentrar
muchas de las operaciones del sistema ferroviario nacional a partir de 1873, cuando se puso en
marcha en ese sitio la estacion del Ferrocarril Mexicano, que conectaba a México con Veracruz.
Hacia 1884-88, con la entrada en funcionamiento de la estacion del Ferrocarril Central, justo al
lado de la estacion del Ferrocarril Mexicano, se confirmo la tendencia a la concentracion de los
servicios y operaciones ferroviarios en Buenavista. De aqui salian o llegaban los ferrocarriles de
las principales rutas del pais, que comunicaban a la Ciudad de México con Veracruz, por un lado
y por el otro, con la frontera norte, donde hacian conexién con el sistema ferroviario de Estados
Unidos.

La importancia adquirida por el nodo ferroviario de Buenavista impactaria la estructura urbana de
la Ciudad de México, al buscar establecer las condiciones necesarias para el soporte de las
crecientes actividades que ahi se desarrollaban, asi como para albergar a los trabajadores
vinculados a las labores ferroviarias. Fue asi como se hizo necesario el establecimiento de nuevas
colonias, principalmente en las inmediaciones de la propia estacion, dado que la proximidad, como
hemos visto, era una variable indispensable en la relacion tren-ciudad. “...a partir de la edificacion
de la estacion Buenavista, este simbolo de modernidad atrajo a numerosos grupos de pobladores
que vivieron durante décadas del trabajo, comercio y nuevas necesidades de las compaiias del
tren”.”
Las dos colonias vecinas, Santa Maria la Ribera y Guerrero, una ya existente y la otra fundada a
partir del establecimiento de la estacion, representaron los dambitos urbanos en donde se vieron
reflejados de manera directa los impactos que se derivaban de la puesta en marcha de Buenavista,
aunque tal como se vera mas adelante, ello sucederd de manera diferenciada en cada uno de esos
dos asentamientos vecinos.

Es de esta manera que la estacion principal del ferrocarril en la Ciudad de México dejo de ser un
elemento urbano de localizacion periférica, para insertarse en el ambito de la expansion de la

propia ciudad. Por tanto, comenz¢6 a influir directamente sobre aquellos territorios a su alrededor,
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en donde recientemente habian sido fundados nuevos asentamientos. Refiriéndose a la relacion
periferia-ferrocarril y al impacto de esta relacion sobre la estructura y crecimiento de la Ciudad de
México, De Gortari dice:

“la construccion de las vias de ferrocarril y de tranvias en la Ciudad de México y
su periferia, fue un paso fundamental en su crecimiento y contribuyo a orientarlo”.

La construccion de las estaciones de ferrocarril y tranvias fueron un atractivo en

el establecimiento de nuevas colonias”.!?

Previo a la llegada del ferrocarril a Buenavista dard inicio, en 1858, la expansion urbana
extramuros en el poniente de la Ciudad de México, con la fundacién de la colonia de los
Arquitectos. Casi simultdneamente se establecera la colonia Santa Maria la Ribera, justo al lado
de la estacion del ferrocarril México-Veracruz. Posteriormente, en 1874, vendra la colonia
Guerrero, casi simultaneamente con la llegada del Ferrocarril Mexicano a Buenavista, en su
vecindad oriente, en donde habia disponibilidad de terrenos, para fundar “la primera colonia obrera

modelo”,'! pensada por Rafael Martinez de la Torre.

Santa Maria la Ribera y la colonia Guerrero: una relacion diferenciada con la estacion
Buenavista

Es preciso admitir que, durante la segunda mitad del siglo XIX, la fundacion de una gran parte de
las nuevas colonias en la periferia de la Ciudad de México fue una consecuencia atribuible a
multiples causas. Sin embargo, dentro de esta variedad de razones, es oportuno sefialar que las
estaciones del ferrocarril pudieron haber influido en la localizacion de algunas de ellas. En ese
sentido, existen elementos que permiten determinar que existio una relacion directa de causa-
efecto entre la estacion Buenavista y las colonias que constituian su entorno inmediato,
particularmente con la colonia Guerrero, a partir de que la misma entrd en funcionamiento en 1873.
En este caso, hay desde su origen un claro reconocimiento a sus raices indigenas, asi como a su
vocacion popular, que determinara en mucho el tipo de relacion que habra de establecer con la
estacion:

“...un nuevo fraccionamiento podria ser desarrollado redituablemente, para albergar a
aquellos que trabajaban no sélo en los patios de ferrocarriles, sino también en las actividades
comerciales, industriales, de transporte y almacenaje, que se asociaban con el movimiento

de personas y bienes a través de la mas importante estacion y de la Aduana, localizada justo

al norte de la nueva colonia Guerrero”.!?

La colonia Guerrero fue concebida en funcion de los bajos estratos sociales, no obstante, su trazo
derivd de una iniciativa de planeacion formal, que plasmo una estructura urbana reticular, con
manzanas bien trazadas y calles anchas, de acuerdo con el plan de Rincon y Miranda,'® pero en la

que también, es cierto, la planeacion permanecio tan s6lo a ese nivel, sin llegar a ofrecer los
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servicios basicos necesarios. En consecuencia, s6lo una poblaciéon de indigenas, migrantes y
obreros estuvieron dispuestos a ocuparla en esas condiciones, como arrendatarios de quienes
habian adquirido lotes con fines especulativos, al advertir la importancia de la estacion Buenavista.
Hay claramente una diferencia sustancial en comparacion con la otra colonia vecina, la Santa
Maria la Ribera, pues en ésta sus fundadores preveian el establecimiento de un fraccionamiento
campestre, destinado a las clases acomodas de la ciudad, que no tenia relacion alguna, al menos
en un inicio, con las actividades derivadas de las estaciones del tren. Una razon importante estriba
en que su establecimiento, en 1856, antecedid con casi una década al de las instalaciones
ferroviarias de Buenavista, cuando los hermanos Flores solicitaron permiso para subdividir su
Rancho de Santa Maria de la Ribera, teniendo en mente un fraccionamiento para “casas de campo,
con jardin al frente” y organizado bajo un esquema reticular, con una plaza en el centro.'*
Quedaba claro que en el origen de ambas colonias habia intenciones distintas y que su futuro
desarrollo dependeria en buena medida de sus respectivas caracteristicas; por tanto, cada una de
ellas habria de establecer una relacion muy especifica con la estacion Buenavista. A pesar de que
las dos colonias se situaban en ambas colindancias de la instalacion ferroviaria, la influencia e
impactos sobre las mismas se produjo de manera bastante diferenciada. La colonia Santa Maria la
Ribera demor6 un largo lapso de tiempo en ser habitada, en contraste con la colonia Guerrero, que
ciertamente tuvo una ocupacion y desarrollo vertiginosos, como dice Maria Dolores Morales:

“Esta fue la primera colonia de la Ciudad de México que atrajo poblacion rapidamente.
En 1877, a los tres arios de su fundacion, tenia ya 10,000 habitantes que vivian en alrededor
de 800 casas, mientras que la poblacion de colonias fundadas veinte arios antes, como la
de los Arquitectos y Santa Maria, era aiin muy escasa”. °

La colonia Guerrero y la estacion Buenavista en los planos del siglo XIX

En este punto, la utilizacion de la cartografia se revela como un instrumento clave para entender
la evolucion de este sector de la ciudad, asi como el desarrollo particular de las colonias estudiadas,
como ambitos de influencia inmediata de la estacion Buenavista. El analisis de estas imagenes, en
conjunto con la literatura existente, permite aproximarse a la comprension de lo que aqui se ha
insistido, como un proceso que abarca la transicion de la ubicacion periférica de las estaciones
hasta quedar inmersas en la ciudad, y a partir de ahi analizar la relacion de causa-efecto entre la

estacion Buenavista y su entorno inmediato, predominantemente sobre la colonia Guerrero.
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Figura 2.- Plano de 1867

En el plano (Fig. 2) de 1867 se muestra ya el trazo de la linea del Ferrocarril Mexicano, asi como
un poligono que delimita parte de lo que llegard a ser la estacion Buenavista (al centro). A la
izquierda aparece la colonia Santa Maria la Ribera ya trazada y con algunas construcciones en su
parte central, en tanto que en el margen derecho de la estacion se observan tres franjas de terreno
rectangulares y otro poligono trapezoidal hacia el sur. Todos estos terrenos estan vacios y es ahi
donde se establecera la colonia Guerrero. Esta gran porcion de tierra se encuentra rodeada por
asentamientos indigenas (sombreados); el barrio de Los Angeles, en el norte, el barrio de Santa
Maria la Redonda, hacia el oriente, asi como otro asentamiento que rodea a los templos de San
Fernando y San Hipdlito, en la parte sur, ya proximos a la Alameda, en las orillas de lo que entonces
era la Ciudad de México.

Figura 3.- Plano de 1881~
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En la imagen (Figura 3) de 1881, ocho afios después de haberse establecido la primera estacion
del Ferrocarril Mexicano, se observa una diferencia notable en relacion con el ritmo de crecimiento
de la colonia Guerrero, que en apenas ocho afios de existencia practicamente tiene construcciones
en todas sus manzanas (con los bordes ocupados y espacio libre en el centro). En contraste, la
colonia Santa Maria la Ribera, a casi veinte afios de su fundacion, todavia muestra un ritmo lento
de crecimiento; su parte central y sur aparecen un tanto mas consolidadas, mientras su sector norte
(mas del 50 %) se encuentra sin ocupar. Practicamente todas las manzanas que colindan con la
estacion y patios del ferrocarril estdn también sin ocupar. Para este afio, la estacion Buenavista
muestra mayor formalidad e incluye ya los edificios del Ferrocarril Mexicano y el del Ferrocarril

Central.

Figura 4.- Plano de 1885

La imagen de 1885 (Figura 4) muestra un grado importante de densificacion de la colonia
Guerrero, a solo doce afios de su fundacién, sobre todo si se le compara con el plano anterior, en
que la ocupacion de las manzanas se encontraba en un estado intermedio (bordes ocupados y
espacio libre en el centro). En este plano, en cambio, se aprecia a la mayoria de las manzanas en
tono obscuro, lo cual indica una ocupacion total de las mismas. Notese que, para este afio, ya
aparece la estacion de carga al norte de la colonia Guerrero. Tan s6lo en algunas partes del sector
norte se muestran etapas iniciales e intermedias del proceso de ocupacion; en pocos afios se poblara

totalmente y se densificard al mismo grado que el resto de la colonia.
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Figura 5.- Plano de 1889~

Finalmente, en este plano de 1899 (Figura 5) se puede percibir que la colonia Guerrero se encuentra
ya practicamente ocupada y densificada en la casi totalidad de sus manzanas. En contraste con la
Santa Maria la Ribera, que presenta un grado de ocupacion similar a 1881, es decir, un muy bajo

aumento en 18 afios y con niveles de densificacion muy similares a los de ese afo.

Conclusiones

Lo que las fuentes nos demuestran y las imagenes nos corroboran es el hecho de que las estaciones
del ferrocarril, al situarse dentro de la ciudad formal y desempefiar un papel que atrajo y estimuld
el desarrollo de actividades en su entorno, requirieron para su desempefio de una estructura urbana
equipada con la infraestructura que le diera soporte y en la que el factor de proximidad resultaba
una variable indispensable. En este contexto es que la fundaciéon de nuevos asentamientos,
aledafios a las estaciones, pueden ser vistos como un efecto directo del emplazamiento de las
terminales del ferrocarril. El caso de la Ciudad de México nos ilustra de manera particular sobre
los efectos producidos por la existencia de la terminal Buenavista y el impacto que generd sobre
la estructura urbana mas proxima; concretamente la fundacion de la colonia Guerrero como un

asentamiento obrero destinado a alojar a la mano de obra que el ferrocarril requeria.
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El impacto del ferrocarril, sin embargo, también puede ser medido y visto desde otra perspectiva,
la de otro de los asentamientos aledafos, la colonia Santa Maria la Ribera, cuyo origen no estaba
vinculado a la introduccion del ferrocarril, sino por el contrario, a las capas acomodadas, a las que
se buscaba ofrecer una fraccion de paraiso campestre en las afueras de la insalubre Ciudad de
México de finales del siglo XIX. Al establecerse la estacion del tren en su vecindad, se desalento
el crecimiento de esta nueva colonia. Los mapas de la época ilustran claramente el letargo en el
que entrd a partir del establecimiento de la estacion Buenavista, como una muestra, quiza, de la
afectacion que la tecnologia disruptiva asociada al ferrocarril producia sobre los asentamientos
urbanos.

En un caso las clases acomodadas se retiraron del sitio, en tanto que, en el otro, para los migrantes,
los indios y los obreros, los humos y ruidos pasaron a segundo término, cuando el factor de
proximidad respecto de sus trabajos los hizo ocupar en un lapso vertiginoso el territorio que con

esos fines habia sido dispuesto para ellos en la margen oriente de la estacion Buenavista.
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