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Sergio Miranda Pacheco



n febrero de 1848, en el Manifiesto del Partido Comunista, Karl Marx y

Friedrich Engels describieron los graves impactos sociales que ve-
nian sucediéndose por efecto del explosivo desarrollo de la produccién
industrial que inundaba las economias del mundo, entonces conectado
por flujos mercantiles y financieros desde finales del siglo xviiL El ascen-
so de la burguesia y el imperio de la ciudad sobre el campo, la reiterada
dominacién y sumisién colonial de Occidente sobre Oriente, el creciente
monopolio de la propiedad de la tierra y de los medios de produccién, el
fortalecimiento de gobiernos centralizados y la pérdida de autonomias
politicas y fiscales figuraban entre los fenémenos del mundo moderno,
que en su conjunto producfan gigantescas riquezas, pero en la misma pro-
porcién también pobreza y desigualdades.

Para cuando Marx y Engels llamaron la atencién del mundo del traba-
jo sobre los fenémenos del nuevo régimen econémico capitalista, la colo-
nizacién y la industrializacién, segin Parker Daly Everett, habian creado
ya nuevos regimenes de localizacién industrial que produjeron nuevas
ciudades, transformaron las antiguas y atrofiaron, desindustrializaron o
redujeron el tamafio de otras. Asf, por ejemplo, Amberes pas6 de ser una
ciudad manufacturera a una portuaria, merced a las inversiones interesa-
das en utilizar su potencial comercial. En general, los cambios radicales
promovidos por la industrializacién y la colonizacién empujaron la mi-
gracioén del campo a la ciudad, crearon desempleo y hundieron creciente-
mente en la pobreza a miles de quienes serfan los actores de las revueltas
y revoluciones del siglo Xix.!

La mano oculta detrds de la urbanizacién e industrializacién de las
naciones que fueron emergiendo después de la Revolucién Francesa (1789)
fueron las infraestructuras que facilitaron el flujo de personas y recursos
criticos tales como energia, agua, desechos, informacién, cultivos, mate-

1 Parker Daly Everett, “The Conception of the Urban 1800-1875”, en Journal of Urban
History, vol. 50, number 3, May 2024, p. 1, disponible en: <https:/ /journals.sagepub.
com/doi/epub/10.1177/00961442241252141>.



rias primas y bienes manufacturados, a las que con el tiempo se fueron
agregando otras obras publicas y privadas inter e intraurbanas, tales como
redes de abasto de agua y drenaje, plantas de tratamiento, sistemas de
transporte, salud, educacion, comunicaciones, sistemas de energia, cen-
tros comerciales y culturales, y muchas més en el siglo Xx.2

En ese contexto los sistemas de transporte figuraron como la infraes-
tructura més importante dentro del mar de aquellas otras que hacen de
las ciudades una gigantesca infraestructura de infraestructuras, cuya
construccién fue impulsada por las burguesias industriales, agrarias, co-
merciales y financieras que se valian de ellas para expandir sus riquezas y
su dominio territorial, politico y econémico por el mundo.

Tal era la importancia del transporte por su poder articulador de te-
rritorios, poblacién y recursos, que en el régimen que produciria la re-
volucién comunista —a la que convocaron Marx y Engels a unirse a los
proletarios de todo el mundo— la nacionalizacion del transporte era una
de las estrategias de gobierno a adoptar después del triunfo de la revolu-
cién, pues de sus infraestructuras dependian no sélo los ciclos de abasto y
distribucién de materias, bienes y mercancias, sino la articulacién territo-
rial, espacial, social y econémica de los centros de produccién y consumo
que configuraban el mercado interno y el mercado internacional capita-
lista que se materializaba en la forma y funciones de las ciudades, pero
también en sus dindmicas econémicas, sociales, ecolégicas, espaciales y
culturales.

En México, el capitalismo tuvo un fuerte impulso con las reformas
liberales al régimen de propiedad que afecté —desde la Constitucion de
Cadiz de 1812— a corporaciones civiles como los Ayuntamientos y las
Reptiblicas de Indios, y, més tarde, también a las corporaciones religiosas
tras la promulgacién de la Constitucién de 1857 y sus leyes de desamorti-
zacién posteriores. Pero fue bajo el Porfiriato que el capitalismo encontr6
las condiciones politicas para terminar de aclimatarse en México vincu-
lando —a través de los ferrocatriles, el telégrafo y el teléfono— a las re-
giones al mercado nacional y éste al mercado internacional de mercancias,
bienes y capitales, gracias a lo cual también se reactivaron viejos sectores
como el minero, que habfa decaido desde los afios de la guerra de inde-
pendencia, a la vez que se fortalecieron y emergieron otros como los cul-

2

Igor Vojnovic “Infraestructure”, en Barney Warf (ed.), Encyclopedia of Geography, Sage,
2011, vol. 3, p. 1594.
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tivos agroindustriales, entre ellos el azucar y el henequén, que atrajeron
inversiones extranjeras colocando a México en la érbita del capitalismo
extractivista y financiero internacional.

Asi, el crecimiento econémico fue respaldado por una expansién de
las lineas férreas durante los sucesivos gobiernos de Diaz hasta el afio de
1910 cuando pas6 de tener menos de 500 millas a mds de 15000 millas
construidas por empresarios norteamericanos, britdnicos y franceses. La
pericia politica del general Diaz para hacer del ferrocarril instrumento
de territorializacién y de fortalecimiento de la economia nacional se con-
creté con su disposicion para que el Estado mexicano tuviera control del
sistema ferroviario concesionado convirtiéndolo en socio mayoritario de
las empresas a través de la corporacion estatal Ferrocarriles Nacionales de
México.

El ferrocarril impacté practicamente todos los 4mbitos de la produc-
cién, el consumo y el comercio, pero también los de la vida social, coti-
diana y cultural de pueblos, ranchos, haciendas y ciudades. De tiempo
atras, la historiografia cuenta con una notable cantidad de investigacio-
nes que ilustran algunos de esos impactos histéricos del ferrocarril en la
vida de las poblaciones y regiones de México, pero es mucho lo que falta
por hacer. La mayor parte de esos estudios se han centrado en el impacto
econémico de los ferrocarriles, y muy pocos en su papel como rearticula-
dor del territorio y del espacio regional y urbano. Més aun, la dimensién
ambiental y cultural del impacto ferroviario representa un horizonte por
explorar para la historiografia.

Es en este sumario contexto histérico e historiogréfico que cobra rele-
vancia e importancia la gran investigacién que Leonor Eugenia Reyes Pa-
vén nos entrega en este libro. Leonor arribé al estudio de los ferrocarriles
interesada en conocer sus efectos en la ciudad de Mérida, Yucatan, lo cual
supuso, desde la perspectiva de la historia urbana, hacer del ferrocarril un
actor de la ciudad y, a la vez, un productor de la misma, un reto epistemo-
16gico y metodolégico que no habjan abordado ni la historia econémica,
ni la historia de la tecnologfa, al menos en México, y que Leonor con gran
solvencia ha enfrentado y resuelto como se ve en las siguientes paginas.

Pensar econémica o tecnoldgicamente el ferrocarril, desde la historia,
cuenta con importantes trabajos historiogréficos que ayudan a esa tarea.
Pero si Leonor hubiese seguido ese camino ya conocido no habria hecho
otra cosa que agregar un nuevo caso a una tradicién historiografica exis-
tente. Pensar urbanamente el ferrocarril desde la historia es el gran aporte
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y contribucién de Leonor a la historia de México durante el Porfiriato, a
la historia regional de Yucatdn, a la historiograffa de las infraestructuras
y los ferrocarriles y, muy especialmente, a la historia urbana de la ciudad
de Mérida.

Como demuestra Leonor, los ferrocarriles en Yucatdn, con sus diver-
sos ramales, que tuvieron a Mérida como centro nodal de sus operacio-
nes, fueron infraestructuras clave para articular la economfa local con las
esferas regional e internacional, reforzando también el poder territorial
de las élites locales y, a través de éstas, el del Estado mexicano y el capital
extranjero.

Pero también a nivel urbano regional, Leonor nos deja ver, en su inves-
tigacién, como entraron a la esfera de influencia de los ferrocarriles, y los
intereses de sus propietarios, la economia local y regional, la formacién
de una burguesia urbana y agroindustrial, la configuracién territorial de
la peninsula de Yucatén y de la ciudad de Mérida y sus localidades, los
negocios y proyectos en torno a la ubicacién y distribucién de las estacio-
nes, asf como los problemas que trajeron éstas a la estructura urbana, a la
propiedad de la tierra, a la distribucién poblacional, a los usos del suelo,
a la gobernanza urbano municipal y a la vida cotidiana de sus habitantes.

Sin duda, la historia que Leonor nos presenta en estas paginas des-
pertard interés, produciré sorpresas, generard inquietudes, iluminara du-
das, pero sobre todo proporciona conocimiento histérico, necesario como
siempre para situarse en el presente frente al pasado y el futuro.




Introduccidén




legué a El Colegio de Michoacin en el 2014 con un proyecto para

estudiar el sistema hospitalario en Yucatdn. Este quizés se hubiera
concretado si en el curso de Historia Econémica del doctor José Antonio
Serrano no me hubiera cruzado con los ferrocarriles, a una propuesta de
investigacion sobre el tema, para un trabajo de clase, le sigui6 un interés
genuino por conocer mas sobre cémo esta tecnologia habia generado a su
paso importantes cambios no sélo en los &mbitos econémico y social, sino
también en el espacio.! Después de trastabillar un poco en el planteamien-
to de un nuevo problema de investigacién y gracias al apoyo del doctor
Serrano, quien para ese momento ya se habia convertido en mi director de
tesis, tuve la oportunidad de hacer una estancia de investigacién en Insti-
tuto de Investigaciones Histéricas de la UNAM, en donde la Beca Teixidor
otorgada por ese instituto me permitié dialogar con el doctor Sergio Mi-
randa Pacheco. Las charlas y las lecturas recomendadas por él, en particu-
lar La produccion del espacio de Henri Lefevre fueron un punto de inflexién
en la construccién del problema que queria investigar.

La determinacién por conocer el papel de la infraestructura ferro-
viaria en el desarrollo de la ciudad de Mérida implicé la busqueda de la
mejor manera de conseguirlo. Asi fue que me volque a la lectura de los
soci6logos urbanos Lefebvre y Manuel Castells, de quienes retomé las he-
rramientas conceptuales para analizar mi problema de investigacién y a
partir de lo cual pude ir concretando una propuesta.

Desde la perspectiva de Henri Lefebvre, el espacio social es donde ha-
bita el hombre y se relaciona con la préctica espacial. Esta consiste en una

*

Para realizar ese trabajo y atin de manera posterior me sumergf en la vasta literatura
que existe sobre el ferrocarril en México, que abarcé investigaciones desde las pers-
pectivas econémica, politica, social, y cultural, algunas de las cuales se citan a lo largo
del texto. No profundizaré aqui sobre estos trabajos pero parte de la revisién histo-
riografica sobre los ferrocarriles puede consultarse en Leonor Eugenia Reyes Pavén,
Ferrocarril y ciudad: La transformacion urbana en Mérida a partir de la introduccion de la
infraestructura ferroviaria (1874-1920), pp. XUI-XXII.

*  Henri Lefebvre, La produccion del espacio.
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proyecci6n sobre el terreno de todos los aspectos y elementos de la précti-
ca social por medio de la préctica politica.® Esto es, que todas las socieda-
des tienen la capacidad de producir su propio espacio, dentro del marco
politico-juridico que ellas mismas han creado. Es decir, que las relaciones
sociales (ideolégicas y culturales), econémicas y politicas (el modo de go-
bierno, la forma de propiedad de la tierra, etcétera) en un tiempo histérico
especifico determina la manera en que una sociedad crea su espacio adap-
tando su entorno. Para Manuel Castells:

El espacio es un producto material en relacién con otros elementos materia-
les, entre ellos los hombres, los cuales contraen determinadas relaciones so-
ciales, que dan al espacio (y a otros elementos de la combinaci6n) una forma,
una funcién y una significacién social. No es, por tanto, una mera ocasion de
despliegue de la estructura social, sino la expresién concreta de cada conjun-
to histérico en el cual una sociedad se especifica”*

Entonces, el espacio es algo tangible, producto de la accién humana en
un momento histérico concreto que representa una estructura social, se
ordena por medio de las relaciones econémicas, politicas e ideologicas
que le dan significado. Ambos autores coinciden en que el espacio puede
alcanzar varias formas, es resultado de un proceso social, por lo tanto,
humano, que se produce de acuerdo con las caracterfsticas y relaciones
de una sociedad determinada en un tiempo especifico que no es estético.

Ahora, sobre la ciudad, la definiciéon de Lefebvre es similar a la que
hemos abordado, sefiala que es un espacio creado, modelado y ocupado
por actividades sociales en el curso de un tiempo histérico y se compone
de gentes y grupos bien definidos.” Por su parte, Castells no define la ciu-
dad, sino que utiliza los conceptos de “lo urbano” y “espacio urbano” para
abordar la problemaética:

“lo urbano” nos parece que connota directamente los procesos relativos a la
fuerza de trabajo de modo diferente que en su aplicacién directa al proceso

3 Henri Lefebvre, La produccién del espacio, p. 69.
4 Manuel Castells, La cuestion urbana, p. 141.
5 Henri Lefebvre, La produccién del espacio, pp. 130-131.
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de produccién (pero no sin relaciones, puesto que toda su reproduccién estd
marcada).

El espacio urbano se convierte asi en el espacio definido por una cierta
proporcion de fuerza de trabajo, delimitada, a un tiempo, por un mercado de
empleo y por una unidad (relativa) de su existencia cotidiana.

[Entonces] “lo urbano” [se entiende] en tanto que connotacién del pro-

ceso de reproduccién de la fuerza de trabajo, y el “espacio urbano”, como
contribuyendo a expresar las unidades articuladas de un proceso tal.®

Por lo tanto, la ciudad es un espacio producido por el hombre, que no
puede ser estudiado dejando de lado las implicaciones sociales, politicas y
culturales que lo crearon. Siguiendo con Castells, para comprender el pro-
blema de lo urbano es necesario estudiar los procesos de urbanizacion,
este concepto debe vincularse a la produccién social de formas espacia-
les y dentro de ese contexto se sefiala que “se refiere al proceso a través
del cual una proporcién significativamente importante de la poblacion de
una sociedad se concentra en un cierto espacio, en el cual se constituyen
aglomeraciones funcional y socialmente interdependientes desde el punto
de vista interno”” en el que se debe tomar en cuenta las redes urbanas que
condicionaron la organizacién del espacio.! Entendemos urbanizacién
como las modificaciones en el entorno urbano como respuesta a las nece-
sidades econémicas, politicas, sociales, culturales, etcétera.

A partir de estos conceptos y la gufa de Miranda entendi que el fend-
meno que me interesaba podia explicarse de manera mds comprensiva a
través de la perspectiva de la historia urbana’ Esta corriente, vinculada a
la historia social de la ciudad, ponder6 la ciudad como espacio privilegia-
do para la observacién del comportamiento humano:

Manuel Castells, La cuestion urbana, p. 279.

Manuel Castells, La cuestion urbana, p.,26.

Manuel Castells, La cuestion urbana, pp. 13-26.

En Francia, la Escuela de los Annales fue impulsora de la historia urbana, en el
sentido en que fomenté la multidisciplina para lograr investigaciones de mayor
alcance: la historia total, que combinaba la geografia, la demografia, lo social,
lo econémico, etcétera. Afios mds tarde hubo un resurgimiento que se denominé
Nueva Historia Urbana cuyo objetivo “no era dotar a la ciudad de una casi-inten-
cionalidad, sino de subrayar a la vez la autonomia de lo urbano y su extraordi-
naria complicacién”. Bernard Lepetit, “La historia urbana en francia: 20 afios de
investigaciones”, pp. 13-14, 19.

LRI -
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cémo mundo de contrastes sociales, donde las jerarquias se afirman de ma-
nera mds estructurada y al mismo tiempo sutil, proporciona un campo privi-
legiado para las controversias de la historia social. Es lugar de ejercicio de un
poder administrativo que se dedica al control cuantificado de los hombres y
de los productos, un espacio de acumulacién archivistico. Por tltimo, es el
microcosmos donde se retinen todos los planos de la realidad, donde se ob-
servan realidades explicativas que de otro modo no se percibirian por estar
demasiado dispersas.®

La ciudad, transformada por las actividades humanas, también modifica
las formas de pensar y comportarse de los individuos: su evolucién es un
intercambio mutuo entre la ciudad y sus habitantes, lo que sugiri6 la nece-
sidad de un campo de investigaciones especificas en torno a la ciudad, que
para ser examinada debe construirse “a partir de un sistema de relaciones
que responde a principios de coherencia interna”! ya que no existe por si
misma, sino que depende de lo social.

De acuerdo con Roy Lubove la historia urbana es el estudio del proce-
so de construccién de la ciudad en el tiempo; y que para estudiarla se debe
analizar el amplio rango de mecanismos de construccién de la ciudad,
tanto las decisiones de individuos o instituciones que influyeron en la es-
tructura urbana, como las tendencias sociales, econémicas y tecnol6gi-
cas mds amplias que determinaron la naturaleza de esas decisiones. Esto
implica concebir la ciudad como un artefacto o estructura determinada
por decisiones que afectan el uso de la tierra (sin descartar el artefacto
medioambiental y su influencia en el condicionamiento de la conducta
individual y social).”? La infraestructura ferrocarrilera se inscribe como
uno de los mecanismos que contribuyeron a dar forma a las ciudades en
el México porfiriano.

La historia urbana en México no es una rama desconocida de la his-
toria. Los primeros esfuerzos por desarrollar investigaciones sobre la his-
toria urbana se pueden ubicar en la década de 1970 y estuvieron ligados
al Seminario de Historia Urbana, encabezado por Alejandra Moreno Tos-
cano, en el que varios investigadores unieron sus esfuerzos para estudiar
la historia de la Ciudad de México; lo que dio como resultado una serie

1 Bernard Lepetit, “La historia urbana en francia: 20 afios de investigaciones”, p. 14.
' Bernard Lepetit, “La historia urbana en francia: 20 afios de investigaciones”, p. 17.
*?  Roy Lubove, “The Urbanization Process: An Approach to Historical Research, p-33.
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de publicaciones que hasta el dia de hoy resultan de consulta obligatoria
para Jos estudiosos de las ciudades.” En la década de 1980, se sumo a este
interés el Instituto José Maria Luis Mora, en donde las investigaciones de
historia urbana fueron impulsadas por Hira de Gortari.**

En 2012, Sergio Miranda Pacheco, sostenfa que la historia urbana en
auestro pafs era inexistente como género historiogréfico y que mds bien se

odian encontrar investigaciones que de forma indirecta se aproximaban
a la historia de la ciudad. Esto era resultado de la confusién en el anali-
sis de tematicas de la historia social, politica, cultural o del urbanismo,
reduciendo la ciudad o lo urbano a un escenario en donde los temas de
investigacién ocurrieron.” Por su parte Gerardo Martinez Delgado, en un
excelente balance historiogréfico publicado en 2021, parece no coincidir
con este panorama. Describe la historia urbana posterior a la década de
1990 como “polifénica, diversa, a veces dispersa y desigual”® que abarcé
distintas tematicas.

No es el objetivo de estas lineas ponderar la existencia o no de la his-
toria urbana o determinar que trabajos pueden caracterizarse como tal;
pero sin duda en los dltimos diez afios parece haberse incrementado, o
visibilizado mas, el interés por esta disciplina, con la aparicién de nuevas
obras individuales y colectivas; asf como la defensa de tesis, en distintas
instituciones, interesadas en comprender el fenémeno urbano con todas
sus complejidades.” Incluso es de aplaudirse que vaya aumentando el nd-

13 Alejandra Moreno Toscano (ed.) Seminario de Historia Urbana. Investigaciones sobre la
historia de la Ciudad de México; Alejandra Moreno Toscano, (coord.), Ciudad de México.
Ensayo de construccion de una historia, por poner dos ejemplos; para més informacién
sobre la trayectoria y obra de Moreno véase: Ana Paulina Matamoros Vences, “Alejan-
dra Moreno Toscano, la pionera de la historia urbana mexicana, pp. 281-286.

4 Véanse Hira de Gortari Rabiela, “Aproximaciones a lo social y lo urbano en la histo-

riograffa mexicana en las dos tltimas décadas” y “Hacia una renovacién de la Histo-

ria Urbana”.

Sergio Miranda Pacheco, “La Historia Urbana en México. Critica de una historiogra-

fia inexistente”, pp. 349-350. :

Gerardo Martinez Delgado, “La historiografia urbana en México, una larga historia y

un balance de conjunto: de las viejas inquietudes a las nuevas incertidumbres y esce-

narios”, p. 158.

Algunos ejemplos son: Mario Barbosa y Salomén Gonzélez (coords.), Problemas en la

urbanizacion del Valle de México, 1810-1910; Sergio Miranda Pacheco (coord.), El histo-

riador frente a la Ciudad de México: perfiles de su historia; Gerardo Martinez Delgado, La
experiencia urbana: Aguascalientes y su abasto en el siglo XX; Blanca Azalia Rosas Barre-
ra, El gobierno de los mercados: espacio, sujetos y prdcticas sociales en torno al comercio de
alimentos en la Ciudad de México (1770-1870); Carlota Zenteno Martinez, Ordenamiento

15

16
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mero de investigaciones que se han interesado por estudiar niicleos urba-
nos distintos a la Ciudad de México.’®

Se puede afirmar entonces que desde la publicaciéon del balance reali-
zado por Sergio Miranda se han multiplicado los esfuerzos por estudiar
las ciudades, aunque no todos los investigadores comparten la misma vi-
si6n sobre lo que implica hacer historia urbana. En el caso de esta inves-
tigacién se retoma la propuesta de Miranda en la que indica lo siguiente:

Hacer la historia de una ciudad, en particular cuando no se cuenta con in-
vestigaciones previas, exige considerar una complejidad y variedad de ins-
tancias de cambio tales como las instituciones de propiedad de la tierra, la
organizacién y distribucién espacial de las actividades productivas, de los
grupos sociales y su distribucién y acciones en el espacio, las luchas politicas
por el acceso y control del suelo urbano, las representaciones y los discursos
de los actores sociales, las instituciones politicas, de salud, de educacién, los
imaginarios colectivos, las précticas culturales, las ideas, la dimensién mate-
rial y funcional de la ciudad y sus constructores, etc.””

Muchos de los aspectos sefialados en el texto han sido tomados en consi-
deracién para el desarrollo de este trabajo, en el que tanto la ciudad como
sus habitantes y otros actores se relacionan de diferentes formas para
construirla. Conviene aclarar que la historia urbana, enfoque utilizado en
esta investigacion, se apoya de otras disciplinas histéricas para el an4li-
sis de su sujeto de estudio, es por ello por lo que no se encuentran aquf
referencias sobre las herramientas metodolégicas de la historia social o la
historia cultural.

y moralizacion del espacio urbano. La Ciudad de México durante la regencia de Ernesto P,
Uruchurtu, 1952-1966.

Por ejemplo el libro coordinado por Gerardo Martinez Delgado y Mario Bassols Ri-
cardez, Ciudades poscoloniales en México. Transformaciones del espacio urbano; Danivia
Calderén Martinez, Oaxaca, la ciudad renovada. Historia de los procesos de transformacion
y crecimiento urbano, 1876-1950; Gabriel Buendia Ramirez, La villa de Irapuato en el siglo
XIX: dindmica de cambio y de propiedad urbana; Fernando Jests Cab Pérez, Campeche. De
lo viejo a lo nuevo: proyectos econdmico-politicos y transformacion del espacio urbano de un
antiguo puerto (1870-1967).

Sergio Miranda Pacheco, “La Historia Urbana en México. Critica de una historiogra-
fia inexistente”, p. 359.
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Los estudios realizados sobre la ciudad de Mérida se pueden dividir
en tres tipos: en primer lugar, aquellos que rayan en lo monogréfico y que
resentan datos sobre la fundacién de la ciudad, sus edificaciones, o me-
morias de los barrios.” En segundo lugar, los trabajos académicos, sobre
todo de arquitectos, que abordan algunos aspectos de la conformacién
de la ciudad, entre estos trabajos destacan los de Marco Tulio Peraza y
Gladys Noemi Arana Lépez, quienes abordan temas relacionados al ur-
banismo y la arquitectura desde una perspectiva histérica.! Y en tercer
lugar un pufiado de trabajos mds o menos recientes realizados por histo-
riadores bajo el enfoque de la historia urbana como “Auge, consolidacién
y estancamiento en la construccién del espacio urbano de Mérida 1800-
1975”; en donde sus autores analizaron los factores que influyeron en la
construccién del espacio urbano meridano, haciendo énfasis en sus ciclos
econdémicos y sus transiciones; ademads de las particularidades propias de
la regién.”
Otros esfuerzos fueron realizados por Ramén Augusto Soberanis Pech
y Mercy Eugenia Sandoval Martifién. El primero present6 una monogra-
fia en torno a la urbanizacién en Mérida, en especifico los casos de Itzim-
nd y Chuminépolis, aunque estos se analizaron de manera superficial. ?
Mientras que la segunda, en su tesis de maestria, EI camino hacia la sociedad
urbana agroindustrial. El caso de Mérida de 1864 a 1930, estudi6 la transfor-
macién urbana en Mérida a partir su relacién con la agroindustria hene-

#  Algunos ejemplos de esta literatura serfan: Gabriel Ferrer de Mendiolea, Nuestra Ci-
dad de Mérida Yucatdn (1542-1938); Enrique A. Cervantes, Bosquejo del desarrollo de Ia
ciudad de Mérida, México; Enrique Urzaiz Lares, Arquitectura en trdnsito: patrimonio ar-
quitectonico de la primera mitad del siglo XIX en la ciudad de Mérida, Yucatdn; Delio Moreno
Bolio, Santa Lucia y sus vecinos de hace medio siglo, Mérida, Fausto A. Hijuelos, Monogra-
fia de Mérida (Yucatdn)"Mérida; José Adonay Cetina Sierra, Santiago-San Cristébal. Dos
barrios histéricos de Mérida de Yucatdn.

% De Marco Tulio Peraza (coord.), Arquitectura y urbanismo virreinal y Espacios de identi-
dad: la centralidad urbana y el espacio colectivo en el desarrollo histérico de Yucatdn; de Glad-
ys N. Arana Lépez, “Espacios, sujetos y objetos del habitar cotidiano en el México de
entre siglos. Mérida la de Yucatdn, 1886-1916.”, “Lecturas y cuestionamientos al plano
topogréfico de la ciudad de Mérida 1864-1867. Solitario devenir en la construccién de
una historia local”, La vivienda de la burguesia en Mérida al cambio del siglo 1886-1916: la
vida cotidiana en el dmbito privado, Mérida, La vivienda popular porfiriana: aportaciones a su
estudio en Yucatin: Mérida 1880-1911.

2 José Fuentes Gémez y Magnolia Rosado Lugo, “Auge, consolidacién y estancamiento
en la construccién del espacio urbano de Mérida 1800-1975”, pp- 27-81.

®  Ramén Augusto Soberanis Pech, El crecimiento urbano de Mérida durante el porfiriato.
Los casos de Chuminépolis e Itzimnd, 1895-1915.
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quenera.” Estos esfuerzos nos muestran que el interés por comprender la
construccién histérica de la ciudad de Mérida ha ido abriéndose camino.

La ciudad de Mérida, como la conocemos actualmente, ha sido trazada,
construida, reconstruida y modificada por una serie de procesos histéricos
que dejaron huella en su morfologia, cuyos vestigios se han sobrepuesto
a sus formas anteriores y que han condicionado su crecimiento. La intro-
duccién del ferrocarril, la instalacion de su infraestructura y los cambios
que estos eventos ejercieron en la ciudad dejaron una profunda huella en el
paisaje urbano, parte de la cual permanece hasta nuestros dias.

La invencién de la locomotora fue uno de los eventos mas remarca-
bles del siglo XX, pronto el ferrocarril se populariz6 a lo largo y ancho
del mundo y se convirtié en el medio de transporte por excelencia de las
sociedades decimonénicas. Si bien, su llegada a México resulté un poco
tardia y su propagacion bastante lenta, en la década de 1880 los gobier-
nos de los presidentes Manuel Gonzélez y Porfirio Diaz pusieron todo su
empefio en ponerse al dfa; mediante estimulos a los concesionarios con-
siguieron que la comunicacién ferroviaria avanzara a pasos agigantados.

Durante el tercer cuarto del siglo X1X, Yucatidn comenzé a posicionarse
dentro del mercado mundial debido a la produccién en gran escala de la
fibra del henequén, y la invencién de la mdquina segadora McCormick
que utilizaba el hilo de fibra (binder twine) para amarrar las pacas de tri-
go. La necesidad de transportar grandes cantidades de fibra en el menor
tiempo posible a la costa primero y después al nuevo puerto de Progreso
fue un factor que impulsé la introduccién de la tecnologia ferroviaria al
estado en un periodo muy temprano, en comparacién con otros puntos
del pafs.

En Yucatén se establecieron cuatro compafifas de ferrocarril que ten-
dieron sus vias hacia diferentes puntos de la peninsula; todas ellas cons-
truyeron sus estaciones principales en Mérida,”® con lo que inici6 una
relacién entre la ciudad y la infraestructura ferroviaria que afectarfa la

% Mercy Eugenia Sandoval Martifién, El camino hacia la sociedad urbana agre industrial. El
caso de Mérida de 1864 a 1930.

% De acuerdo con Guajardo Soto, en México las vias férreas convirtieron a la Ciudad de
México en “el centro de una estrella”, en Yucatén sucedi6 algo similar: la ciudad de
Meérida se transformé en el niicleo en el que confluyeron todas las rutas ferroviarias.
Guillermo Guajardo Soto, “Infraestructura y logfstica en la Historia Econémica. Una
contribucién a partir de los casos de Chile y México”, p. 18.
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configuracion de la primera y que en los afios posteriores. marcé cambios
importantes en cua.r,lto al ordenamiento urbano de la capital yucateca. 5
Esta investigacion pretende dar luz a los procesos de transformacion
arbana que acaecieron en Mérida a partir de la introduccién del ferrocarril
su infraestructura. De igual forma se analizan las estrategias seguidas
or las empresas propietarias para adquirir los terrenos necesarios para
establecer dicha infraestructura en un periodo que abarca de 1874 a 1920.

Es posible hacer una diferenciacién entre los distintos momentos en
que la introduccién de la tecnologia ferroviaria impact6 la traza y confi-
guracion de la ciudad. El primero fue cuando se comenzaron a instalar
las vias y construir las estaciones en diferentes puntos de la ciudad, para
lo que se adquirieron terrenos y la infraestructura ferroviaria comenz6 a
ejercer su influencia en la transformacién del espacio urbano; este periodo
termina con el cierre de algunas de las estaciones existentes. El segundo
comenz6 a gestarse con la consolidacién de Ferrocarriles Unidos de Yu-
catén y la puesta en marcha del proyecto de la Estacién Central. Abarca
todo el proceso de adquisicién de terrenos, cierre de calles, construccion
de edificios y acondicionamiento para el servicio, hasta el momento de su
inauguracién; aunado a esto tenemos los cambios en el uso de las propie-
dades urbanas pertenecientes a la empresa. El tercero estarfa relacionado
con la inauguracién de la Estacién Central y con los cambios que aconte-
cieron durante el tiempo que permanecié en funcionamiento.

Este trabajo abona al estudio de las transformaciones urbanas en Mé-
xico, y en particular las de Mérida. La ciudad de finales de siglo XIX y
principios del Xx sobre la que se centra la investigacién fue resultado de
diversos procesos histéricos que iniciaron con su fundacién, pasando por
momentos en los que se implementaron diferentes proyectos urbanisticos,
o durante coyunturas politicas, econdmicas, sociales, etcétera, que contri-
buyeron a estructurarla, ordenarla y reordenarla de acuerdo con las nece-
sidades de sus habitantes.

Si partimos de que no se puede comprender la produccién del espa-
cio mediante la interaccién de los individuos con su medio si no se en-
tienden las condiciones particulares que generaron cambios en €él, en este
caso la ciudad, es necesario estudiar los procesos que dieron pie a dichas
transformaciones y uno de los sucesos mds importantes, que contribuy6
a modelar las ciudades del siglo XIX que formaron parte de las rutas de la
comunicacién ferroviaria, fue la introduccién de su infraestructura. Este
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trabajo contribuye a explicar las dindmicas y procesos que se gestaron en
las ciudades a partir de la llegada de los caminos de hierro.

Se ha mencionado que esta investigacién se encaminé a determinar
los cambios generados en la distribucién espacial de la ciudad de Mérida,
por lo que durante la revisién bibliografica se buscaron estudios que abor-
daran esta problemética. Este ejercicio permitié descubrir que, en nuestro
pais, aunque existe una abundante literatura en torno al ferrocarril, es
poco lo que se ha investigado sobre su impacto en relacién con el espacio.
Algunos de los trabajos que se acercan a este problema se abordan a con-
tinuacién.

La alameda potosina ante la llegada del ferrocarril. Espacio, poder e institucio-
nalizacién de la ciudadanta moderna en San Luis Potost, investigacion realiza-
da por Luis Edgardo Coronado Guel, quien analizé los discursos sobre los
beneficios que traeria consigo la llegada del ferrocarril a San Luis Potosi
y c6mo sirvieron de herramienta a la élite local para imponer una ideo-
logia. Es la llegada simbélica del ferrocarril donde se pone el acento en el
trabajo, a través de los discursos sobre la modernizacién que pretendian
contribuir a la creacién de nuevos ciudadanos y acabar con la herencia
indigena y colonial.

El autor muestra que las ideas no se circunscriben a un espacio fisico,
sino que la construccién ideolégica se genera en los 4mbitos local, nacio-
nal e internacional y los atraviesa. En este caso, la ciudad que analiza sirve
como laboratorio para comprender procesos complejos que no son exclu-
sivos de un entorno espacial, como en este caso el impacto de los discur-
sos de la llegada del ferrocarril en las élites. En especifico busca entender
cémo intentaron modificar las conductas de “los otros” para convertir a
San Luis Potosi en una ciudad moderna y civilizada, digna del arribo de
la locomotora.

Determin6 que la expectativa generada ante la llegada de la precia-
da maquina impulsé la construccién de obra ptiblica, el embellecimiento
arquitecténico de la ciudad y sirvié como herramienta discursiva para
preservar espacios que, como la Alameda, contribuian a fomentar el ima-
ginario de una ciudad ideal. La llegada del Ferrocarril Nacional Mexicano
fue celebrada con gran esplendor, rodeada de una ceremonia que inclufa a
todos los miembros “civilizados” de la sociedad. Después de ese momen-
to, afirma Coronado Guel, hubo una ruptura ideolégica; quizas porque la
sociedad se percaté de que la llegada del ferrocarril no trajo consigo “los
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anhelados cambiosy m’ejoras”,. los cualgs no se vieron reflejados cuando el
Ferrocarril Central toco la capital potosina.? . ' '

Miguel Angel Medina Garcia en su investigacion Cambios sociales y
rearticulacion espacial. El ferrocarril en Jalisco durante el porfiriato, intenta ha-
cer un andlisis completo sobre los efectos del ferrocarril en Jalisco, reto-
mando algunos temas que otros autores han sefialado pero que no han
sido abordados, como el surgimiento del turismo nacional, los conflictos
por la tierra, la migracién y el crecimiento o decrecimiento demografico,
los aspectos sociales, para finalmente abocarse a la cuestién econémica, es
decir, el impacto del ferrocarril en la economia estatal, debido a la explo-
tacién de recursos naturales. En ese sentido, sefiala la transformacioén en
el paisaje como consecuencia del paso de las vias, los trabajadores fijos y
temporales y el impulso a algunos sectores de la industria.

Es en el cuarto capitulo donde Medina dedica un apartado a estudiar
el cambio en el espacio urbano. Se enfoca en la construccién de las esta-
ciones y las transformaciones que se generaron en torno a ellas, aunque
profundiza poco en el tema, apunta aspectos interesantes como la resis-
tencia de los propietarios de los terrenos, la resignificacion del espacio y
el surgimiento de proyectos de planeacién urbana donde comenzaron a
darse usos especificos al suelo.”

Fuera de la literatura nacional y continuando con los estudios que
abordan la relacién de los ferrocarriles con el espacio, destaca el trabajo
del historiador alemdn Wolfgang Schivelbush, The Railway Journey. The
Industrialization of Time and Space in the Nineteenth Century, donde se expli-
ca el proceso mediante el cual la llegada de las lineas férreas modifico las
formas en que se concebia el tiempo y el espacio en la mentalidad de las
personas que vivieron en esa época.”

% Luis Edgardo Coronado Guel, La alameda potosina ante la llegada del ferrocarril. Espacio,
poder e institucionalizacién de la ciudadania moderna en San Luis Potost, 1878-1890. Una
critica a este trabajo es la falta de planos, debido a que cuando se habla de una cues-
tién espacial, es necesario contar con up marco de referencia que permita ubicar y
comprender visualmente el fenémeno, especialmente si es un lugar desconocido para
el lector.

¥ Este trabajo fue presentado originalmente como tesis de maestria y de forma poste-
rior publicado por el Colegio de Jalisco. Miguel Angel Medina Garcfa, Cambios sociales
y rearticulacion espacial. El ferrocarril en Jalisco durante el porfiriato.

% Wolfgang Schivelbush, The Railway Journey. The Industrialization of Time and Space in
the Nineteenth Century, pp. 43-44. Respecto al tiempo, nos dice que privé a los pueblos
de sus tiempos locales, pues ocasioné su estandarizacién, ya que para el funciona-
miento del ferrocarril y el control de las llegadas y salidas era necesario que todas las
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