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ste libro representa el esfuerzo de un grupo
de historiadores economicos por analizar algunas de las
vinculaciones mas significativas entre el ferrocarril y la
vida econémica de México en el lapso de un siglo. Se
propone dejar atrds las dos imagenes igualmente
insatisfactorias que han servido para explicar el papel de
los ferrocarriles en México: simbolo de progreso o lazo
de dependencia con el exterior. La investigacién emplea
para ello un acercamiento multidimensional: desde las
pautas de inversion, las formas institucionales y las
politicas ptiblicas, hasta los modelos tecnolégicos, la
conformacion de los mercados y la organizacion del
espacio productivo. Asi, cada una de las secciones de
trabajo aborda el entrelazamiento del ferrocarril con
varios ambitos de la vida econdémica en Meéxico.

El estudio abarca un periodo de cien afios que
se inicia alrededor de 1850, con el arranque de la
construccién de vias férreas en Ameérica Latina, y se
cierra hacia 1950, cuando se evidencié la incapacidad del
sistema ferroviario mexicano para acompaiiar el proceso
de industrializacién que experimentaba la economia del
pais; Esta periodizacion pone énfasis en el atraso con
que México adopté la tecnologia ferroviaria en
comparacion con paises de un nivel similar de desarrollo
en otras partes del mundo, asi como en la rapidez con
que el sistema se deterior$ hasta quedar rezagado del

conjunto de la actividad econémica nacional. El proceso
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PRESENTACION

Tres instituciones han unido sus esfuerzos para publicar esta investiga-
cién, fruto del trabajo de un grupo de historiadores que, desde distintas
perspectivas, abordan el problema de la relacién cntre los ferrocarriles y
la economia en el largo periodo de un siglo.

El hecho de que El Colegio Mexiquense, la Universidad Auténoma
Metropolitana-Xochimilco y Ferrocarriles Nacionales de México hayan
convergido en una empresa como ésta se debe a razones de diversa
indole. De manera general, al interés por la difusién de los resultados
del trabajo académico de alto nivel como una forma de promover y
enriquecer las interpretaciones acerca de la historia y ¢l desarrollo eco-
némico del México moderno. Este interés no es meramente acadé-
mico, ni encuentra como unicos destinatarios a los.especialistas de una
u otra disciplina social. Como se sabe, el estudio de los procesos histéri-
cos de crecimiento constituye una aportacién imprescindible al debate
actual en torno a las politicas publicas y las estrategias de desarrollo que
habrén de decidir ¢l desenvolvimiento de México cn el futuro préximo.

En lo particular, el apoyo conjunto a esta publicacidn obedece al re-
conocimiento de la significacién de los ferrocarriles en la historia con-
tempordnea del pafs, particularmente en su desempefio econdmico. Asi
como la historia politica puede referirse sin causar ningtin asombro al
México antes y después de la Revolucién, asf la historia econémica
podria perfectamente hablar de un México antes y otro después del
ferrocarril. Al invocar las experiencias del pasado como un auxilio eficaz
para comprender mejor el presente, este libro pretende llamar la aten-
cién sobre la importancia que posee un sistema ferroviario avanzado y

(9]



10 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

eficiente para la modernizacién del pais y el logro de las aspiraciones de
desarrollo.

La colaboracién interinstitucional que ha hecho posible la publica-
cién de este estudio es prueba de la validez de la cooperacién entre ins-
tituciones académicas y empresas en el campo de las ciencias sociales.
Saludamos por lo tanto esta experiencia, esperando aliente el desarrollo
de esta y otras formas de cooperacién.

MARIA TERESA JARQUIN
Presidenta
El Colegio Mexiquense A.C.

JAIME KrRAVZOV
Recror
Universidad Auténoma Metropolitana-Xochimilco

Luis pE PaBLO
Director General
Ferrocarriles Nacionales de México



PROLOGO

Los ferrocarriles fueron, sin duda, la principal innovacién tecnolégica
introducida en el mundo para ¢l transporte de bienes y personas du-
rante el siglo X1X, y su influencia se extendié de una u otra forma hasta
la primera mitad del siglo ¥X. En la mayoria de los casos esta innovacién
tecnolégica coincidié, en distinta medida, con ¢l proceso de desarrollo
econémico moderno. Es suficiente pensar en el gran radio de impacto
potencial del transporte ferroviario en las sociedades del siglo XIX, que
iba desde la formacién de nuevos circuitos comerciales al gran estimulo
dado a los mercados de capitales; desde la estructuracién de politicas
publicas de desarrollo infraestructural a la adquisicién de conocimien-
tos y capacidades tecnolégicas transmisibles a otros sectores; desde la
movilidad individual a la intreduccién de un “tiempo” nacional.

No es de extraftar, por ello, que el primer acercamiento al estudio
de la relacién entre ferrocarriles y economia derivara en una imagen op-
timista. Se establecié as{ un nexo causal implicito y evidente por si
mismo entre la “revolucién de los transportes” y el inicio del creci-
miento econémico moderno. En su versidn originaria, esta interpreta-
cién sustentaba la idea de que los ferrocarriles actuaron como el principal
detonador del crecimiento a través de dos contribuciones principales:
una directa, mediante la reduccién en los costos del transporte, y otra
indirecta, debida a la demanda derivada de insumos para la construc-
cién y operacién de los ferrocarriles,

Desde la década de 1960 el surgimiento de la llamada Nueva Histo-
ria Econémica en los Estados Unidos produjo una ruptura en ese para-
digma. Las investigaciones de Robert Fogel y Albert Fishlow pusieron

[11]
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en duda ¢l papel del ferrocarril como factor crucial para el desarrollo de
ese pals. Cucstionaron los cfectos directos ¢ indirectos del ferrocarril,
acotando no sélo su contribucién individual sino su capacidad para
desencadenar el crecimiento econémico. Con ello abrieron un intenso
debate acerca del impacto diferenciado de los ferrocarriles en distintos
contextos nacionales. A partir de entonces se reconoce que no es posible
establecer una generalizacién acerca del papel de los ferrocarriles en la
economia, sino que éste depende de multiples factores condicionantes,
que van desde las circunstancias prevalecientes en el lugar de insercion
hasta el marco legal e institucional que norma su funcionamiento.

En algunos paises esta discusién ha permitido reconocer la multipli-
cidad de relaciones implicadas en la experiencia ferroviaria, y ha estimu-
lado un acercamiento multidimensional al impacto de los ferrocarriles
en distintos dmbitos de la vida econédmica. Gracias a ella se ha enrique-
cido enormemente ¢l conocimiento sobre los procesos de modernizacion
econdmica, sus pautas, ritmos y resultados. En los paises latinoameri-
canos se observa, sin embargo, un retraso historiogrifico que los ha
mantenido al margen de este debate internacional. Lo que prevalecié en
estos casos fue una suerte de inversién del modelo del “factor tinico”: los
ferrocarriles habrian actuado como principal motor del subdesarrollo y
habrian contribuido a ahondar los lazos de la dependencia frente al
exterior.

El vnico caso latinoamericano estudiado con los criterios cliomé-
- tricos de la Nueva Historia Econémica fue el de México. La investiga-
cién publicada en 1973 por John Coatsworth condujo a un problema
historiografico que sc sintetiza en una aparente paradoja: los ferrocarri-
les habrian producido un enorme ahorro social a la economia, en vista
de la ausencia de medios alternativos de transporte, y sin embargo ha-
brian constreiido al mismo tiempo sus posibilidades de desarrollo. En
esta imagen, la paradoja se resuelve mediante la vieja idea de las carac-
teristicas negativas del “crecimiento hacia afuera” como factor condi-
cionante de la capacidad de desarrollo.

Hasta afios recientes esta interpretacién se mantuvo pricticamente
incuestionada, ¢ incluso podria pensarse que los ferrocarriles perdieron
interés para quienes se ocupan de la historia econémica de México.
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Sin embargo, el tema de las relaciones entre ferrocarriles y vida econé-
mica y social sigue siendo fundamental para entender los rasgos del
desarrollo mexicano en el siglo XIX y parte del xxX. Cualquier nuevo acer-
camiento al problema requiere de una actualizacién en sus términos,
que permita construir una visién enriquecida por las preocupaciones
propias del debate actual y participe de su caracreristica principal: la
multidimensionalidad.

Este libro no pretende hacer una historia de los ferrocarriles o de la
comunicacién ferroviaria en México. Representa, en cambio, el esfuerzo
de un grupo de investigadores para enfocar y analizar, desde la perspec-
tiva de la historia econémica, algunas de las vinculaciones mds signifi-
cativas entre ¢l ferrocarril y la vida econémica de México. Dentro del
campo temdtico conformado por estas vinculaciones destacan proble-
mas tales como las pautas de inversién, las formas institucionales, las
politicas publicas, los modelos tecnolégicos, la extensién y profundidad
de los mercados y la conformacién del espacio productivo. Cada una de
las secciones del trabajo aborda, cruzando aspectos diacrénicos con
aspectos problemdticos, el entrelazamiento del ferrocarril con algunos
imbitos de la vida econdmica en México.

Como se percibe en el titulo, el marco cronolégico del estudio tras-
ciende las periodizaciones propias de la historia politica e intenta un
andlisis de largo plazo que nos parece mds apropiado a la dindmica
econdmica y a los ritmos y pautas perceptibles en el desarrollo del pais.
El periodo elegido parte de la situacién que precede a la primera acele-
racién en el crecimiento econdmico que tiene lugar en México. Cuando
ésta se inicia, el proceso es acompafiado (en una relacién causal que es
preciso determinar) por la implantacién de la tecnologia ferroviaria y
del ferrocarril como medio de transporte dominante en el contexto
nacional. El periodo concluye con la consolidacién del proceso mexi-
cano de industrializacién, que se ve acelerado por la politica estatal en
los afios del cardenismo y por la coyuntura internacional ligada al con-
flicto mundial en la década de 1940.

En este contexto se inscribe ¢l movimiento que percibimos como el
surgimiento, auge y declive precoz del sistema de transporte ferroviario.
Consideramos que la periodizacién propuesta permite reconocer los
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alcances del impacto del ferrocarril en la organizacién econémica del
pafs. Apuntamos a dos objetivos principales. Por un lado, acercarnos a
una mejor comprensién de la aportacién de los ferrocarriles al creci-
miento econémico y a la naturaleza de ese crecimiento. Por el otro,
comprender las razones del declive del sistema ferroviario como forma
principal de la articulacién econémica en México, as{ como el mo-
mento y las condiciones especificas en que ese declive tiene lugar.

Uno de los propésitos del libro es la bisqueda de un equilibrio
entre las aportaciones (temdticas y metodoldgicas) de la investigacién
historiogréfica en el plano internacional y los hallazgos de cada uno de
los autores. Se procuré por ello claborar un campo problemdtico que
presentara dimensiones de andlisis susceptibles de interrelacién y de
comparacién. El problema del surgimiento, auge y declive de los ferro-
carriles se presenta como el horizonte implicito en el tratamiento de los
problemas, de manera que la delimitacién temporal de los distintos
capitulos no acote las intenciones interpretativas de los autores. La espe-
ranza cs que ésta sea una contribucién a la construccién de una nueva
visién para el estudio de los procesos y problemas del desarrollo en
perspectiva histérica.

Finalmente, queremos dejar constancia de nucstro agradecimiento a
la Universidad Auténoma Metropolitana y a El Colegio Mexiquense,
que hicieron posible esta investigacién, y a Ferrocarriles Nacionales de
México por su apoyo a la publicacién de este libro.

SANDRA KUNTZ FicKER Y PAa0LO RiGuzzZI
Ciudad de Mé&ico, noviembre de 1996



INTRODUCCION

UN LARGO ANDAR: DE LA INFORMACION
ABUNDANTE A LA HISTORIA TARDIA

1. Una montafia de papel. .., poco andlisis historiogrifico

En el avance técnico-cientifico de la humanidad, logrado por acumula-
cién, perfeccionamiento y sedimentacién, o por ruptura y cambio revo-
lucionario —que de todo ha habido—, pocas innovaciones han dado
origen a una literatura tan amplia y disimbola como el ferrocarril.

Para fortuna de los investigadores y el conocimiento, se conserva
mucho de lo publicado en todo el mundo sobre este medio de transpor-
te en el transcurso de su existencia de casi dos siglos. El acervo acumu-
lado en archivos, bibliotecas y otros repositorios, asi como en bancos de
datos de diversos medios electrénicos, constituye hoy dfa una verdadera
montafia de informacién.

Sobre ferrocarriles se ha escrito desde las mds diversas perspectivas y
con los propésitos més variados: politicos (apologéticos y partidistas, o
bien criticos o contestatarios), morales y religiosos, sociales, histéricos,
técnico-econdmicos, literarios y artisticos, pragmaticos y turisticos, y un
largo etcétera.

Tal cimulo de estudios, opiniones, estadisticas y apreciaciones de
todo género resulta pricticamente inabarcable. Sélo a titulo de ejemplo,
valga el caso del Reino Unido: en la formidable bibliografia de los ferro-
carriles britdnicos, compilada por George Ottley con informacién hasta
1980, se registran y manejan, cuidadosamente clasificadas, jnada menos

[15]
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que 12 956 referencias de libros y partes de ellos, folletos, opusculos y
tesis sobre la historia y el funcionamiento del transporte ferroviario en
esas islas!

Es verdad: el ferrocarril, desde este punto de vista, ha dado para
todo. Asf, es posible encontrar obras producidas a lo largo de mds de
170 afios, contados a partir de la locomotora de vapor, que se refieren
no sélo a propuestas de construccién y a proyectos viarios, sino también
a métodos de traccién, anchos de via, mancjo de tréfico y otras cuestio-
nes técnicas; a la competencia o las relaciones del ferrocarril con otros
modos de transporte; a los diversos temas de la politica oficial al res-
pecto; a los efectos del ferrocarril en la moral, en el arte, en la poesfay
la narrativa; a sus consecuencias en la vida cotidiana, en la economfia y la
sociedad, asf como en las ciudades y en el desarrollo urbano. Agréguen-
se los numerosisimos relatos de viaje, las guias, los horarios € itinerarios
y se tendr4 una idea menos incompleta de la inmensa cantidad de infor-
macién disponible en la materia.

Abundan, sobre todo entre la folleterfa y los opusculos, los alegatos
poco objetivos y aun prejuiciados, los planteamientos excéntricos y las
peticiones y quejas de todo tipo: de los accionistas contra el gobierno,
de los usuarios contra las empresas por sus tarifas y precios, de los em-
presarios contra las autoridades, de los moralistas contra los culpables
ferroviarios de disolucién social y, a menudo con mayor fundamento,
de los defensores de la naturaleza, en protesta por la devastacién ecolé-
gica que solfa presentarse como un costo inevitable del progreso. ..

No faltan, por supuesto, los casos mds curiosos, que a menudo po-
drian pertenecer al género maravilloso del humorismo involuntario o al
de la ingenuidad casi poética. Recordemos, por ejemplo, a los “estudio-
sos” de la velocidad y sus consecuencias. Apenas diez afios después de
haberse inaugurado en ¢l condado inglés de Durham el ferrocarril car-
boniferc de Stockton a Darlington, el primero en el mundo que movid
carga con locomotoras de vapor, los facultativos franceses agrupados en
la Academia de Medicina de Lyon condenaron al transporte sobre rieles
por sus terribles efectos en la salud humana y en el decrecimiento de fa
poblacién. Las personas que viajaran en tren con la tremenda rapidez
que éste permitia (20 kilémetros por hora segin estimaron) sufrirfan
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trastornos de la vista, de la digestién y del aparato respiratorio; las mu-
jeres embarazadas perderian el fruto precioso que llevaban en las entrafias.

Un autor inglés, anénimo, achacé a la velocidad de la locomotora
casi todos los males sociales y morales posibles: disipacién, desérdenes
laborales, ociosidad, pérdida de la identidad de los lugarefios, el impe-
rio de la mentira, en fin, la alteracién irremisible de la “gravedad de la
nacién”, Unos 40 afios mds tarde, otro inglés, éste si perfectamente iden-
tificado, exalté las ventajas de la celeridad trenfstica. Mediante la com-
pilacién de estadisticas y la elaboracién de una filosofia personal, escri-
bié libros y articulos sobre los tmejores trenes, especialmente los expresos
de todo el planeta, para resaltar los beneficios que la velocidad ferrovia-
ria traerfa a los individuos y al bienestar social. Y en su ensayo apologé-
tico de 1884 concluyé Ernest Foxwell, que tal era su nombre, de esta
manera: “Los ferrocarriles contribuyen sin cesar a que los hombres pro-
pendan a una benignidad mayor”.

El transporte ferroviario llegd a su pleno auge y se extendié por los
cinco continentes. Al superarse la mayorfa de los problemas técnicos y
de politica que lo lastraron al principio, en su etapa experimental y for-
mativa, el ferrocarril fue sin duda el medio de transporte terrestre de
carga mis eficiente, seguro y econémico del mundo, sin olvidar que tam-
bién ofreci6 a los pasajeros comodidades y rapidez mayores que cual-
quier otro medio de la época.

Junto con las vias, los equipos de traccién y de arrastre, los aparatos
y procedimicntos de regulacién del tréfico, los nuevos sistemas de orga-
nizacién, financiamiento y administracién de las empresas, las instala-
ciones de mantenimicnto y servicio, junto con todo lo antetior crecié a
fa par la influencia del ferrocarril en la sociedad y en la cultura. Y todo ello
se tradujo, como se ha visto, en una verdadera explosién de papel, en es-
tudios, recuentos, andlisis y planteamientos de todo género, en fin, en toda
esa literatura a cuya amplitud y a cuya variedad se ha hecho referencia.

Sin embargo, en lo que concierne a la historia como producto de
una verdadera investigacién que conjugue el acopio de datos compro-
bados y su manejo critico, con el andlisis y la reflexién, y que se apoye
en una buena metodologia, los frutos en materia ferrocarrilera fueron
durante el siglo XIX muy escasos, cuando no inexistentes.
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En el caso de Inglaterra, que hemos visto, apenas hubo dos autores
que produjeron en los afios cincuenta de aquel siglo, el uno, y en los
noventa, el otro, obras bien escritas que atin tienen valor, aunque sin
alcanzar la plenitud historiogrifica. No puede menos que llamar la
atencién, como seftala el investigador y bibliégrafo Jack Simmons, que
tuvieran que pasar casi cien afios tras el primer ferrocarril del mundo
para que se estudiara con todo el rigor metodolégico el desarrolio ferro-
viario inglés. En efecto, apenas en 1916 sc publicd en Cambridge el tra-
bajo de William T. Jackman, The Development of Transportation in Modern
England, en el que se analizan los ferrocarriles de ese pais hasta 1850 y
sus relaciones con otros modos, como caminos y canales, y los efectos
del vapor en ¢l transporte. La obra de Jackman es la de un especialista
bien formado en la disciplina de la historia econémica y desde entonces
ha sido de consulta obligada por su coherencia, calidad analitica y na-
rrativa, as{ como por su excelente documentacién.

Diez afios después, en la cauda de las celebraciones del centenario del
Stockton and Darlington, aparecieron dos contribuciones mds al estudio
histérico riguroso de los ferrocarriles en las islas britdnicas: una, de Henry
Grote Lewin, referida a los orfgenes y el desarrollo inicial, desde 1801
hasta 1844; otra, de Ernest Leopold Ahrons, sobre las locomotoras de va-
por desde 1825 hasta 1925, que nadie ha podido superar todavia.

Los rasgos generales del caso inglés se pueden extender, sin violen-
tar demasiado la realidad, a otros paises, sefialadamente a los Estados Uni-
dos, a Francia y a otros de Europa, en cuanto 2 la proliferacién de una
vasta literatura ferroviaria muy heterogénea por sus propdsitos, calida-
des y alcances, y en cuanto a la aparicién tardia de investigaciones y and-
lisis histéricos sélidos, bien escritos, y fundamentados. Toda proporcién
guardada, también valen para México, como se explicard mds adelante.

1. Nuevo auge de la literatura ferroviaria
En este siglo que estd por terminar ha continuado la “explosién de

papel” en materia ferroviaria, acelerdndose muchisimo y acrecentdndose
con nuevos géneros.
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Estos son producto, por un lado, de las innovaciones tecnoldgicas
en la informdtica, el cémputo, la forografia y los medios de comunica-
cién e impresién, lo que ha llevado al uso —y muchas veces al abuso—
de la imagen y de toda clase de elementos gréficos en proporciones antes
impensables. Hay, asi, en muchas librerfas del mundo, excelentes y vis-
tosos productos de la industria editorial que estdn hechos para ver tre-
nes, locomotoras, coches y carros, y no para leer acerca de ellos.

Provienen esos géneros, por otro lado, de las nuevas condiciones
econémicas y de competencia a las que se enfrentan los ferrocarriles en
el mundo y, por tanto, de las transformaciones técnicas, operativas y de
organizacién que este medio de transporte se ha visto obligado a adop-
tar a fin de dar la cara, con posibilidades de éxito, a los retos del fin del
milenio. Tales son, por sélo mencionar los mds obvios, los estudios des-
de la perspectiva multimodal y los que se refieren a los trenes de alta
velocidad, a la levitacidn magnética y a los modernos sistemas de opera-
cién de trenes y de control electrénico.

También alimentan la explosién bibliografica y hemerografica sobre
ferrocarriles dos fenémenos sociales de auge relativo en los dltimos
decenios a partir de los afios sesenta.

Se trata, por una parte, del cada vez mayor interés que se manifiesta
en muchos paises por el rescate, la preservacién y salvaguarda, asi como
la valoracién social del patrimonio histérico, cultural y artistico de las
naciones. Este interés se concreta, en el caso de los ferrocarriles, en Ia
creacién de museos, en el establecimiento de instituciones o asociacio-
nes de diverso tipo que se dedican con entusiasmo a la restauracién y
conservacién de equipo rodante, instrumentos, herramientas, maqui-
naria, documentos y otros bienes que expresan la cultura ferrocarrilera,
asi como cn la elaboracién de investigaciones y trabajos de difusién de
caracteristicas diversas, pero siempre encaminados al rescate y a la
defensa del patrimonio sefialado.

Por otra parte, se trata también del interés creciente en los circulos
de la academia y de la educacién superior por los ferrocarriles y su in-
fluencia y participacién en la geografia, la historia, la economia y la cul-
tura de los paises y de sus diferentes regiones y localidades. Esto explica
la abundancia de tesis, articulos, investigaciones y otros trabajos de corte
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cientifico que se difunden o se pueden consultar por diversos medios y
que constituyen una cotriente mundial ya imposible de absorber a ple-
nitud, tanto mds, cuanto que el interés académico por los ferrocarriles
no reconoce fronteras, afortunadamente.

Asi, por ejemplo, en las universidades e institutos de pafses como
Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Espafia, Australia y otros de indus-
trializacién mds avanzada se hacen y se apoyan investigaciones sobre los
ferrocarriles, el transporte carrctero y las obras publicas de muchas na-
ciones, lo mismo desde perspectivas amplias y multidisciplinarias, como
mediante enfoques y metodologias especificas y en campos muy acotados,
como lo laboral, las relaciones interindustriales, la inversién y el finan-
ciamiento, la racionalidad empresarial, la politica pudblica, etcétera.

1. Agqui también se demoré la historia

En Méico, como se apuntd, es dable percibir los rasgos fundamentales
del caso inglés, mutatis mutandis, en lo concerniente a la abundancia re-
lativa de la bibliografia ferrocarrilera y en cuanto a su heterogeneidad en
términos de calidad, exactitud, profundidad y aliento. También en lo
que se refiere a la tardfa aparicién de elaboraciones histéricas dignas de
ese nombre, investigadas y escritas con el buen oficio y con la disciplina
rigurosa del historiador o del cientifico social.

Para fortuna de los estudiosos, se dispone en nuestro pais de la Bi-
bliografia mexicana de ferrocarriles, compilada bajo la direccién del maces-
tro Jorge Gurrfa Lacroix. El trabajo se publicé en 1956 en la coleccién
denominada Biblioteca Técnica Ferrocarrilera (mim. 50), de los Ferro-
carriles Nacionales de México (FNM), y recoge el producto de la investi-
gaci6n exhaustiva realizada en 29 fuentes: 13 bibliotecas de instituciones
publicas mexicanas y una del extranjero {la del Congreso, en Washing-
ton); cuatro bibliotecas particulares en la ciudad de México; cinco ar-
chivos, de otras tantas secretarfas de Fstado; dos hemerotecas (la Nacional
y la de la Secretaria de Hacienda y Crédito Piiblico); dos catdlogos de li-
bros, y, finalmente, dos bibliografias impresas. Entre las bibliotecas de
instituciones publicas se incluyé la de la Gerencia General de los FNM;
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entre las particulares, la de Roberto Amorés, a la saz6n gerente general
de dichos ferrocarriles, quien habia encomendado a Guuria, tres afios
antes, la realizacién de ran (il labor.

La Bibliografia abarca los libros, folletos, carteles, leyes y decretos,
asi como otros impresos, incluyendo periédicos y revistas, publicados
desde 1833 hasta 1956, que sc localizaron en las fuentes mencionadas y
que se refieren a los ferrocarriles en México, si bien incluye, asimismo,
obras y decretos de caminos, sobre todo los aparccidos durante la pri-
mera mitad del siglo pasado. El autor tuvo el acierto, ademds, de repro-
ducir integramente el Proyecto del primer camino de hierro de la Repiiblica,
desde el puerto de Veracruz a la capital de México, impreso por Ignacio
Cumplido en 1837. He aqui la explicacién en la ficha respectiva:

Este folleto marca el inicio de la literatura ferrocarrilera mexicana, y su
autor es Francisco de Arrillaga, espafiol que desempefié las carteras de
Guerra y Marina y la de Hacienda en los primeros Gobiernos del México
independiente. El estudio lo hizo en virtud de que a él se le confirié la
concesién para construir el primer camino de hierro en México. Contiene
la localizacién de la ruta, tarifas de pasajeros y carga, etcétera.

La obra, valiosisima no sélo por las razones apuntadas en la ficha,
sino también porque su impresién se debe a quien fue uno de los edito-
res mds destacados del siglo XIX mexicano, formaba parte de la rica colec-
cién ferroviaria de Amorés. Hasta donde se sabe, era (y es) un ejemplar
tnico, al menos entre los de este género que estdn o habrén de estar dis-
ponibles para consulta de los investigadores.

Algin dia serd necesario contar la historia aleccionadora de su trén-
sito hasta el Fondo Reservado del Musco Nacional de los Ferrocarriles
Mexicanos, en la antigua estacién de Puebla, donde felizmente se con-
serva, como la joya que es, y donde estd acompafiado por otros ¢jempla-
res de prosapia, igualmente singulares y también en muy buen estado
de salud, como ¢l segundo informe del Ferrocarril Liverpool-Manches-
ter, impreso en Londres en 1833, que al parecer llegé a nuestro pais por
desconocidos caminos, cuyos misterios ain no es posible develar.

Si volvemos a la Bibliografia mexicana podremos comprobar la
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abundancia y la heterogeneidad de lo escrito acerca de los ferrocarriles.
Lamentablemente, en este utilisimo trabajo no sc aplicé mas criterio
clasificatorio que el de agrupar el material por su afio de aparicién.
Tampoco se numeraron las fichas, de suerte que no es posible conocer
la cantidad de referencias incluidas, ni cudntas publicaciones se hicieron
durante el periodo estudiado, a menos que se emprenda la tarea un tanto
tediosa de contarlas una a una. No obstante, valdrfa la pena intentar
dicho recuento, junto con alguna clasificacién que permitiera conocer
no sélo lo cuantitativo, sino también de qué tipo de obra se trata por su
origen, sus propdsitos, su alcance y su contenido especifico. Una labor
de este género acrecentaria muchas veces el valor, de por sf ya grande,
del trabajo dirigido por Gurria Lacroix. Y, por supuesto, ain estd por
hacerse la investigacién que ponga al corriente la bibliografia ferroviaria,
manejada en el marco de una clasificacién adecuada, para llenar ¢l
vacio que subsiste en esta materia desde 1956.

Sélo para apoyar con un ejemplo los planteamientos anteriores, se
presentan enscguida algunos resultados de un modesto esfuerzo enca-
minado en el sentido que se indica.

Acaso con cierta dosis de arbitrariedad, pero también con argu-
mentos defendibles, cabe considerar el lapso que va de 1833 a 1880
como el periodo de experimentacién, de ensayo y error, de los ferroca-
rriles en México. Comienza con la aparicién de dos hojas impresas en
Nueva York que contienen “observaciones generales sobre el estableci-
miento de caminos de hierro” en nuestro pais, junto con datos compa-
rativos de los ferrocarriles europeos y estadounidenses, mapas y ldminas
de equipo rodante. (Esta es, en efecto, fa primera referencia de la obra
de Gurrfa Lacroix.) Termina con las tres concesiones que cambiarfan ¢l
patrén de desarrollo ferroviario hasta entonces imperante, no sélo en
términos geogrificos, sino también en cuanto al origen de los capitales
y la tecnologfa, y a los centros de poder econémico-politico de los cua-
les se habria de depender en adelante. En ese tltimo afio del perfodo
(propuesto aqui con fines de andlisis bibliogréfico) se inicié la cons-
truccién acelerada de vias férreas y se comenzaron a tender las de los tres
ferrocarriles amparados por aquellas concesiones que hicieron historia:
las del Central Mexicano (que en s6lo cuatro afios unié por primera vez
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a la capital de la reptiblica con la frontera norte y, por tanto, con la eco-
nomfa que muy pronto habrfa de ser la mayor del mundo), las del Na-
cional Mexicano y las del Guaymas a Nogales, que no mucho después
formarian parte del Ferrocarril Sud-Pacifico de México. Dentro de este
medio siglo de ensayos y pruebas hubo también, por supuesto, resulta-
dos tangibles y aun magnificos, como la linea a Veracruz del Ferrocarril
Mexicano (1873), con la cual se realizé el suefio de toda una genera-
cién, segun escribié un cronista de la época.

En fin, en esc perfodo 1833-1880, se registran en la Bibliografia
207 publicaciones en total, si se eliminan las repeticiones. Las hay de to-
das clases: proyectos, propuestas y representaciones ante las autoridades;
estudios y reconocimientos de trazo, junto con mapas, cartas ¢ itinera-
rios; acuerdos, decretos, contratos y concesiones; informes, dictdimenes
y memorias de cardcter oficial; estatutos, informes, reglamentos y ma-
nuales de las compafifas; estudios técnicos, recuentos histéricos y andlisis
y opiniones de polftica, pero también la parte festiva o ligera y anecdé-
tica, representada por crénicas y referencias periodisticas, asf como la
artistica, plasmada en 4lbumes conmemorativos, como los muy famosos
que sc dedicaron al primer ferrocarril completo del pafs. Y no hay que
olvidar las gufas y descripciones, ni los libros de viaje. Mucho menos las
tarifas, los presupuestos y las recopilaciones de leyes y dectetos, de todas
las cuales se han alimentado con provecho investigaciones posteriores.

En un intento de mirar con cierto orden en esa selva de profusién y
abigarramiento casi tropicales, se agruparon las 207 publicaciones con-
forme a seis categorias, y se encontré lo siguiente:

Cantidades
Cardcter de las publicaciones Absolutas Relativas
Juridtco-institucionales 69 33
Propositivas y de opinidn 54 26
De las empresas 45 22
De documentacién y recopilacién 14 7
Técnico-histéricas 13 6
De difusién y crénica 12 6

Total 207 100
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Los estudios de cardcter histérico publicados durante el periodo se
reducen en realidad a seis y su aparicién fue algo tardia. El primero de
ellos corresponde a 1868 y es la Memoria sobre el Ferrocarril de México a
Veracruz, de Manuel Payno. En ese mismo afio se publicé un pequefio
trabajo del ingeniero Santiago Méndez, leido en la Asociacién Mexicana
de Ingenieros Civiles y Arquitectos, con motivo de su instalacién, en el
que sc analizan las causas del retraso en la construccién ferroviaria y se
proponen algunas soluciones. Méndez se destacé por esos tiempos
como autor de varios estudios técnicos sobre ferrocarriles y caminos, y
fue uno de los mds activos polemistas en la cuestién del ancho de los es-
cantillones.

En 1872 aparecieron los siguientes estudios histéricos: Historia del
Ferrocarril de Tixpam al Pacifico, impreso en la Tipograffa de J. M.
Aguilar Ortiz, de 24 paginas, sin autor registrado en la Bibliografia, y los
Apuntes histdricos sobre ferrocarriles, del ingeniero Vicente E. Manero,
también de 24 pdginas.

Los otros tres trabajos que se pueden incluir en el género, acaso un
tanto forzadamente en algtin caso, son ¢l de Carlos M. Aubry, Ferroca-
rril Mexicano. Pequeiios estudios sobre economia politica, al alcance de todos
(1873}, la muy conocida Historia del Ferrocarril Mexicane, de Gustavo
Baz y E. L. Gallo {1874), y el escrito de Manuel Larrainzar intitulado
Via de comunicacién interocednica por el Itmo de Tebuantepec(1877), en
el que, segtin la referencia de Gurria, se dan a conocer la importancia y
la historia de las concesiones y reconocimientos que se habian realizado
hasta aquella fecha para su apertura. Y aqui se acaba la “historia”, al
menos en lo que corresponde al perfodo analizado.

Otro dato que puede resultar de interés es el tema de las publicacio-
nes. Asf, de las 207 que constituyen el total registrado por Guurrfa, 43
estdn dedicadas al ferrocarril de México a Veracruz y 39 al de Tehuante-
pec o transistmico, también llamado a veces en aquella época “inter-
oceénico”.

Ya fuera del perfodo establecido para estos fines de recuento biblio-
grifico aparecerfan otros trabajos de tipo histérico, al menos por sus
intenciones, si no por su rigor, como el de Mariano Barcena, Los ferro-
carriles mexicanos (1881), o como los de Juan de la Torre, de 1888, de-
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dicados a los ferrocarriles Nacional Mexicano (linea México-Nuevo
Laredo) y Central Mexicano (linca México-Ciudad Judrez}, y el de Ma-
riano ‘T'éllez Pizarro, Breves apunies histéricos sobre los ferrocarriles de la
Repiiblica Mexicana..., de 1906.

Y més tarde atin se dispondria del importante libro de Jaime Gurza,
La politica ferrocarrilera del gobierno (1911) y del no menos valioso de
Fernando Gonzélez Roa, El problema ferrocarrilero y la Compatita de los
Fervocarriles Nacionales de México (1915), que sin ser propiamente his-
torias de rigor académico, ni por sus propésitos, ni por su forma y mé-
todo, se han vuelto tan de imprescindible consulta y han nutrido a tantos
trabajos posteriores, que bien se pueden considerar Aistdricos en més de
un sentido. A este selecto grupo habria que agregar, desde luego, la
monograffa sobre Comunicaciones y Obras Piblicas, una de las tres que
publicé Pablo Macedo en 1905, en un solo volumen, para dar “idea de
una parte de la evolucién econémica de México”.

La “explosién de papel” en materia ferroviaria en nuestro pafs no se
ha detenido desde entonces. Todo lo contrario, se ha acelerado conside-
rablemente. A las publicaciones “tradicionales” de todo tipo, que ya
proliferaban, como se acaba de ver, se agtegaron muchas otras que en su
momento fueron novedosas por su enfoque o por la perspectiva desde la
cual se concibieron y escribieron. Asi se empezé a oir la voz de los tra-
bajadores, empleados y técnicos ferroviarios, quicnes plantearon opinio-
nes y propuestas diferentes, a menudo antagénicas, con respecto a las
oficiales, ya fuesen del gobierno, ya de las empresas. A esta corriente
pertenecen los trabajos de Marcelo N. Rodea, Servando A, Alzati, Fran-
cisco Lorfa y del ingenicro Angel Peimbert, quien, igual que Alzati, tam-
bién hizo importantes aportaciones técnicas, por sélo aludir a algunos
de los mds conocidos. Merece quizd una mencién aparte (por la viru-
lencia y acentuado caricter polémico de las obras que produjo) el inge-
niero Antonio E. Vera, autor de La pesadilla ferrocarrilera mexicana
(1943), libro muy citado por los criticos del mancjo oficial del transporte
ferroviario. Aquf también se deben incluir los testimonios y recuentos
de esa corriente que una estudiosa de la historia y las cuestiones labora-
les ferrocarrileras ha denominado con acierto “la historia militante”. En-
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tre ellos estarfan, por ejemplo, los trabajos de Elias Barrios, Luciano Ce-
dillo Vdzquez, Valentin Campa y Demetrio Vallejo.

Al flujo bibliogrifico apenas mencionado seria preciso afadir el
caudal de las muchas tesis universitarias. En ellas, alumnos de ingenie-
ria, derecho, economia, antropologia e historia, primero, y de sociolo-
gia, administracién publica y ciencias politicas, después, se ocuparon
—desde la perspectiva de sus respectivas disciplinas— de aspectos
importantes de los ferrocarriles en México.

Y también, por supuesto, habria que agregar los numerosos trabajos
de investigacién realizados por los académicos de otros pafses en esta
misma materia. Por desgracia, la dimensién casi descomunal de esa ta-
rea y el poco espacio disponible en este libro, apenas permiten un inten-
to muy modesto: mencionar al menos los que, a juicio del autor de este
texto introductorio, han marcado hitos en el conocimiento de nuestros
ferrocarriles, ampliando la frontera del conocimiento, bien sea porque
organizaron, enriquecieron y presentaron convenientemente una enorme
cantidad de informacién; bien porque —sin dejar de hacer lo anterior—
comenzaron a explorar, con calidad académica, las relaciones y los efec-
tos del ferrocarril con y en otras actividades econdmicas, asf como con
otros dmbitos de la sociedad y el pensamiento; bien, por dltimo, porque
con metodologias no aplicadas antes al estudio de los ferrocarriles mexi-
canos, lograron resultados empiricos que significaron un vuelco en la
manera de entender el fenémeno estudiado.

Entre los primeros estarian The Railroads of Mexice (1821), de Fred
Wilbur Powell, y La construccién del Ferrocarril Mexicano, 1837-1880,
de John Gresham Chapman, publicado en México en 1975. Entre los
segundos cabria mencionar Rails, Mines and Progress (1958), de David
M. Pleccher, y el trabajo inédito de Arthur P Schmide, The Social and
Economic Effect of the Railroad in Puebla and Veracruz, 1867-1911, pre-
sentado como tesis doctoral en 1973, y que a sus virtudes afiade también
la de manejar la dimensién regional. Entre los dltimos estarfa el libro ya
cldsico de John H. Coatsworth, El impacto econdmico de los ferrocarriles
en el porfiriato, de 1976.

Y al hablar de clésicos Hlegamos al fin a los monumentales trabajos
de Francisco R. Calderdn, el primer mexicano que estudié sélida y
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rigurosamente a los ferrocarriles del pais, con base en una cuidadosa
consulta de fuentes que, en su mayorifa, no se habian explorado antes.
Es digno de notarse que, siendo economista de origen, sea también el
autor de la primera historia moderna de este medio de transporte en sus
ctapas de experimentacién, formaci6n y auge relativo. Sin las obras de
Calderén, no habtfa sido posible el avance historiogrifico que se ha
dado en materia de ferrocarriles a partir de los afios cincuenta y sesenta,
época de su publicacién. De ellas, la que se refiere a la Reptiblica restau-
rada, y que abarca las gestiones presidenciales de Judrez y de Lerdo de
Tejada, aparecié en 1955, es decir, tras 105 afios de haberse inaugurado
el pequeiio tramo inicial del puerto de Veracruz a los llanos de El Mo-
lino, y la que estudia a los ferrocarriles durante el porfiriato se publicé
en 1963, a 93 afios de haberse terminado la primera linea completa del
pais. Con esto comprobamos que México no ha sido la excepcién por
lo que respecta a la tardanza con que comenzé el estudio riguroso de la
historia ferroviaria por sus propios académicos.

IV. La historia econdmica y sus retos ferroviarios

En este punto cabe preguntarse en dénde estamos en cuanto al conoci-
miento histérico de nuestros ferrocarriles, a fin de explorar somera-
mente cudles pueden ser las aportaciones de los investigadores cuyos
trabajos se recogen en este volumen y cudles pueden ser, también, algu-
nas de las lineas futuras de investigacién que contribuyan a ampliar ¢l
campo de las certezas en esta materia.

A riesgo de simplificar en exceso, y limitando esta exploracién a la
historia econdmica en sentido amplio —comun denominador de los
materiales historiograficos aqui incluidos——, parece posible afirmar que
hay ya un cuerpo apreciable de informacién y anlisis sobre el sentido
general de la evolucién y la involucién ferroviarias en el pais y de sus
efectos econémicos. No obstante, se requiere con urgencia una mayor
profundidad, asi como una diversificacién de los enfoques y las fuentes,
con base en metodologias a la vez mds depuradas y més amplias en
cuanto a que tiendan puentes hacia otras disciplinas y eviten el “econo-
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micismo” y, para el caso, cualquier otro “ismo” que limite las perspecti-
vas del investigador.

Hay todavifa, en la apreciacién general del desarrollo ferroviario,
muchas preguntas sin respuesta y muchas “verdades” que se aceptan sin
pruebas suficientes que las sustancien, acaso nada mds porque se han ve-
nido repitiendo de estudio en estudio, en un traslado no suficientemente
critico de unos a otros. ;Qué decir, por ejemplo, del trazo “inconve-
niente” de las lineas, en funcién de dictados fordneos no del todo acla-
rados? Por otro lado, no sabemos cudnto costaron en total los ferrocarriles
en México, porque se desconoce el monto transferido por los gobiernos
de los estados a las empresas ferroviarias por concepto de subsidios, exen-
ciones, terrenos, derechos de uso de recursos, etc., aunque si hay mds
conocimiento de lo transferido por la Federacién.

Tampoco se tiene el panorama completo de las interrelaciones ferro-
carril-haciendas o propietarios territoriales, por lo que faltan elementos
para evaluar mejor e} tema ya casi paradigmatico de los escasos eslabo-
namientos hacia atrés. Igualmente, no hay conocimiento siquiera apro-
ximado de las relaciones costo-beneficio, ni en el 4mbito de las empresas
y su racionalidad especifica, ni en el m4s amplio de la sociedad en su con-
junto, considerando critetios politicos, ecoldgicos, culturales, etcétera.

El estudio de la politica del gobierno en la materia no se ha integrado
en un todo que comprenda las otras dimensiones pertinentes, como se-
rfan las demds de la politica econémica, las relaciones internacionales, las
cuestiones demogréficas y el desarrollo urbano, por mencionar algunas.

Se conocen algunas historias especificas, por ferrocatriles o por re-
giones, si bien en este caso aitn falta muchisimo por hacer, puesto que
hay numerosas lineas y zonas y aun localidades del pafs que muy poco
o nada se han investigado. La multiplicacién de estos estudios puntua-
les, con una perspectiva tal que permitiese abarcar el bosque, aunque
s6lo se ocupase en primera instancia de algunos arboles, podtria contri-
buir significativamente a la integracién de una historia econémica gene-
ral mds completa de nuestros ferrocarriles.

Un campo poco explorado por los historiadores académicos con
base en informacién interna (hasta ahora casi inaccesible) y desde una
perspectiva totalizadora y multidisciplinaria es el de la principal empre-
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sa, constituida en 1908, los Ferrocarriles Nacionales de México. A par-
tir de entonces, y a través de un accidentado y lento proceso que pasé
por los avatares de la Revolucién, tanto en su etapa violenta, como en la
institucional o constructiva, los FNM unificaron en un solo organismo
publico a todas las empresas ferroviarias, hasta constituir en el decenio
de los ochenta, bajo una administracién tinica, un sistema ferroviario na-
cional con algo mds de 26 000 km de vias, tendidas en casi todas las re-
giones del pais.

Sin embargo, todavia no se conocen, con suficiente profundidad y
detalle, asi como con el respaldo de fa informacién fidedigna, las carac-
teristicas y las peculiaridades de ese trdnsito de varios sistemas ferrovia-
rios a uno solo, de alcance nacional. La investigacién que aportara ese
conocimiento seria una picza clave para comprender el proceso que
llevé a nuestros ferrocarriles “del surgimiento tardio al decaimiento
precoz”. Y sobre todo, contribuirfa a explicar el porqué de la restructu-
racién actual, que implica el regreso al régimen de concesiones, la par-
ticipacién del capital privado y la segmentacién y descentralizacién
operativa del sistema, en busca de modernidad, eficiencia y capacidad
competitiva,

‘Iras estos esquemdticos sefialamientos, conviene volver a la pre-
gunta: gen qué contribuyen los trabajos aqui recogidos de Paolo Riguzzi,
Sandra Kuntz, Arturo Grunstein y Guillermo Guajardo a enriquecer el
conocimiento en materia ferroviaria? No parece aventurado afirmar
que en mucho. Sobre todo en lo que respecta al menos a tres cuestiones
fundamentales:

a) La mejor comprensién del proceso, de suyo complejo y dificil, de
la transferencia y absorcién de tecnologfa, que va, idealmente, desde la
importacién informada de ella hasta ef logro de su pleno dominio. Esto
significa tener no sélo la capacidad de adaptarla y modificarla en fun-
cién de la disponibilidad interna de recursos y de otros objetivos eco-
némicos y sociales. También, y principalmente, en funcién del tipo de
economia y de sociedad al que se aspira. Esto ultimo requicre la autode-
terminacién tecnoldgica, es decir, la capacidad de decidir conforme a
los intereses y propésitos propios, y no por imposicién de los ajenos.

En los estudios incluidos en este libro hay muchos elementos que
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permitirdn avanzar hacia la meta indicada en ¢l pérrafo anterior. No
obstante, faltarfa incluir la dimensién politica, particularmente en dos
sentidos. Uno, en términos de politica implicita y politica explicita y las
relaciones de ambas con los resultados obtenidos tras la utilizacién de
las tecnologias. Otro, referente a la consideracién en paralelo, y de ma-
nera explicita, del proceso de absorcién de lo que podriamos llamar las
concepciones o los modelos macropoliticos. Dicho en otras palabras:
serfa preciso estudiar la transferencia de tecnologia ferroviaria en el
marco de las modernizaciones sucesivas que se han impuesto en el pais
como consecuencia de la importacién de modelos politicos y sociales de
otras latitudes.

b) El conocimiento mds amplio y mejor fundamentado de las cues-
tiones ferroviarias desde la perspectiva de la empresa y de su racionalidad
especifica, y las relaciones, coincidencias y conflictos de esta racionali-
dad con la politica puiblica, sus objetivos y propésitos.

c) El aporte analitico y cuantitativo de elementos que permiten
ampliar la comprensién de un proceso estudiado en ¢l caso de México
en un trabajo ejemplar: los eslabonamientos del ferrocarril hacia atrds y
hacia adelante. Igualmente, la aportacién de datos y conocimientos
novedosos sobre instrumentos concretos de politica relacionados con la
operacién ferroviaria y sus efectos en la produccién y las exportaciones.

Sélo resta felicitar a las tres instituciones que han unido sus fuerzas
en esta actividad editorial encaminada a difundir los resultados del tra-
bajo académico en un campo de tanta importancia para la historia y el
desarrollo de México.

SERGIO ORTIZ HERNAN
Director del Museo Nacional
de los Ferrocarriles Mexicanos



LOS CAMINQS DEL ATRASO: TECNOLOGIA,
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FERROCARRILES MEXICANOS, 1850-1900!

PaoLo Riguzzl

El mantener la incomunicacién, ha sido la mira principal de

v todos los esfuerzos del partido conservador, como que es la base
segura y dnica en que descansa el monopolio y [a servidumbre
forzosa, a pesar de las leyes, como hemos demostrado... De ahf su
inaudita oposicién, descubierta unas veces, encubierta y solapada
otras, a la construccidn de vias férreas, afecrando unas veces
remares de que con ellas se facilite el que los extranjeros vengan a
establecerse en el pafs, y las costumbres se depraven con su
contacto con los sencillos mexicanos; y otra un exagerado
patriotismo con o que provocan alarmas y logran hacer creer a
los ignorantes, que con ellas se facilitarfa la invasién extranjera,

IGNACIO MENDEZ, Sfntomas ds una gran revolucién social, 1878

EL ATRASO: DIMENSIONES Y PROPORCIONES

Para 1910, afio de festejos del centenario de la Independencia, México
disponfa de una red ferroviaria, que si bien no comunicaba al entero
territorio nacional, se extendfa por més de 20 000 km, conformando la
segunda red en América Latina por tamafio después de Argentina, La
tecnologfa ferroviaria fue adoptada v financiada en México, al igual
que en ¢l resto de Latinoamérica, a través de empresas y capitales
extranjeros. El fenémeno fue en cierta medida comin en el siglo x1x a
la mayorfa de los paises, puesto que sélo unos cuancos de Europa occi-

! El autor agradece la colaboracién de Patricia Benftez Aguilar en la investigacién, al
Museo de los Ferrocarriles Mexicanos de Puebla por haberle puesto a disposicién varios
materiales, y a Marcello Carmagnani y Manuel Mifio Grijalva por los comentarios criticos.

[31]
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dental pudieron financiar internamente su red ferroviaria, y con exclu-
sién de Gran Bretana, todos dependieron de la importacién de tec-
nologfa. La difusién del ferrocarril de las dreas centrales a las dreas
extracuropeas fue fundamentalmente organizada segiin los ritmos de la
inversién extranjera. En Estados Unidos, donde las empresas ferrovia-
rias eran puramente nacionales, la dependencia con respecto al capital y
a la tecnologfa brirdnicos fue considerable durante tres cuartas partes del
siglo pasado.?

La peculiaridad de México residi6 més bien en el atraso con el cual
se implant6 la primera lfnea (1873) y se tendi$ el niicleo de la red ferro-
viaria (1880-1890). Realizar la transferencia de la tecnologia ferroviaria
a México tomé un lapso excepcionalmente largo. De hecho se puede
afirmar que México fue uno de los dltimos paises occidentales —si no
el tltimo— en dotarse de la “innovacién de la época”, los ferrocarriles:
en los otros casos el retraso en concretar los proyectos fue inferior y no
se midié en decenios.’

En realidad hay que hablar de dos tipos de atraso, uno sincrénico y
otro diacrénico. El primero, de naturaleza “externa” se refiere a la com-
paracién con los paises mayores de América Latina (Argentina, Brasil y
Chile), cuyo desarrollo ferroviario empezé por lo menos dos décadas
antes que en México; el segundo es un atraso “interior” y se refierc al di-
latado espacio de alrededor de cuarenta afios que medi6 entre la pri-
mera concesién ferroviaria (1837) y la construccién de las lineas
troncales a la frontera con Estados Unidos (1880), piezas clave de la red
ferroviaria mexicana, El propésito de este ensayo es explicar las razo-
nes de estas dimensiones de atraso y evaluar las consecuencias que tuvie-
ron sobre el desarrollo sucesivo del sector y de sus relaciones con la
economia.

% Para una visién de conjunto de los ferrocarriles en América Latina, en cuanto a
financiamiento y construccién, véase Lewis (1983), passim, y Miller (1986). Para el caso de
Estados Unidos, y el papel de la inversién extranjera, Adler (1970), passim; Wilkins
{1989}, pp. 190-194.

3 La introduccién del ferrocarril en México fue contemporinea a la de Japén, donde la
primera linea entro en funcién en 1872, cuatro afios después del principio de la era Meji,
que convencionalmente se considera Ia apertura del proceso de occidentalizacién del pais.
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La primera dimensi6n queda patente cuando se consideran los nive-
les de construccidén ferroviaria hacia finales de la década de 1870 en
América Latina.

Cuadro 1
FERROCARRILES CONSTRUIDOS EN 1877 (EN KILOMETROS)
Argentina Brasil Chile Perii México
2262 2 388 1624 2030 570

FUENTES: Mitchell (1993), cuadro F1, p. 534; Secretarfa de Comunicaciones (1837-1894),

Como sc puede ver, tres paises —Argentina, Brasil y Perti— tenian
més de 2 000 km de vias, y Chile mis de 1 600; México sin embargo
tenfa sélo 570 km, y 90% de ellos se concentraba en la linea entre la
ciudad de México y el principal puerto, Veracruz, el nexo que tradicio-
nalmente habia vinculado al pais con Europa. En realidad el atraso en la
introduccién del transporte ferroviario era parte de una situacién mds
general de depresién y estancamiento de largo plazo de la economia
mexicana, En la segunda mitad del siglo x1x México no participaba del
movimiento continental a la expansién del comercio exterior y a la
recepci6n de inversiones extranjeras, directas y bajo la forma de présta-
mos. Los valores de las exportaciones mexicanas, constituidas esencial-
mente por plata amonedada, fluctuaron durante gran parte del siglo xx
entre 20 y 30 millones de pesos. Tanto en valores absolutos como en
valores per cpita, en la segunda mitad del siglo, México estaba conside-
rablemente distanciado del dinamismo exportador de pafses como
Argentina, Brasil, Chile, Uruguay y Perti. Desde el punto de vista de las
inversiones, México dejé de ser pais receptor entre 1830 y 1880. Mids
bien, si en los afios de 1860 se inicié un flujo de inversiones britdnicas
a América Latina, México representaba una contratendencia, ya que se
verificé un proceso de desinversién, ligado al retiro de empresas mineras
y comerciales después de la caida del imperio de Maximiliano. En cuan-
to a los niveles de inversién britdnica en ferrocarriles, en 1875 la suma
invertida en México representaba alrededor de 13% del total invertido
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en ferrocarriles de América Latina.? Pero mientras que en Argentina y
Brasil el capital britdnico financiaba cinco y cuatro ferrocarriles, en
México se concentraba en una empresa, fuertemente sobrecapitalizada
y con costos de construccién muy altos debido a la topografia del terre-
no. Desde un punto de vista més general, hasta el decenio 1880-1890 no
se introdujeron en México los principales elementos de innovacién
econdmica ya experimentados por otros paises latinoamericanos tales
como bancos, ferrocarriles, inversién extranjera, legislacién comercial y
aumento de la capacidad administrativa nacional.

En cierto modo, este atraso comparativo es relativamente ficil de
identificar y explicar; y sobre todo, fue ficil para México recuperarlo y
anularlo en un corto plazo. El factor principal de explicacién reside en
haber entrado tarde al proceso de innovacién empujado por las expor-
taciones y la recepcién de inversiones extranjeras. Aunado a las pecu-
liaridades de la economia mexicana, el ciclo de conflictos politico-
militares internos y externos entre 1847 y 1867 (guerra con Estados
Unidos, guerras de Reforma, intervencidn francesa) representé un ele-
mento decisivo de bloqueo para los proyectos modernizadores. Pero
en menos de diez afios, México pudo, por lo menos con respecto a fe-
rrocarriles, no sélo cerrar la distancia con los otros paises latinoameri-
canos sino llegar también a compartir el primer lugar en cuanto a
extensién de las lineas con casi 10 000 kilémetros construidos (1890).%
Entre 1880 y 1890 en los otros paiscs ¢l ritmo de la construccién ferro-
viaria decrecié, se detuvo o incluso se cerraron lineas a rafz de la crisis
(como en Perti); en cambio en México un programa extremadamente
intensivo y acelerado de construccién ferroviaria emprendido por com-
pafifas estadounidenses y apoyado por las subvenciones federales per-
mitié al cabo de unos afios construir miles de kilémetros que enlazaban
mds de veinte estados y capitales estatales.

Encontrariamos aqui un caso de catching up parecido a las tipolo-
gias de Gershenkron: cuanto més atrasado es el punto de partida pro-
ductivo y tecnoldgico, mayor es la rapidez de recuperacién y avance, y

4 Stone (1987), p. 73a.
5 Micchell (1993), p- 335.
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mayores las ganancias en productividad. Sin embargo, es la dimensién
interna del atraso la que presenta los mayores problemas, tanto desde el
punto de vista de las causas como de las consecuencias que acarred
para el subsecuente desempefio. Hay un punto de partida del proyecto
ferroviario, 1837, que encuentra una primera realizacién sélo en 1873,
o mds bien a partir de 1880. Las proporciones de la distancia temporal
son tan grandes que casi s¢ puede decir que era el proyecto de via férrea,
mds que su construccién, lo que estaba adelantado en relacién con la
demanda. A pesar de que ¢l ferrocarril tenia en el discurso politico un
papel estratégico como medio de “redencién” econdmica ¢ integracién
nacional, fue una prioridad puesta en prictica sélo después de por lo
menos dos generaciones.6 La mayor utilidad que, segin los contempo-
rineos, México hubiera obtenido de los ferrocarriles con respecto a
otras naciones, no fue un aliciente suficiente para su introduccién.’

A la luz de esta peculiaridad, las explicaciones cominmente emplea-
das parecen no identificar el problema, reduciéndose a aspectos gene-
rales: esencialmente la inestabilidad politica y la falta de continuidad en
las decisiones durante la “época de la anarquia” y las dificultades técnicas
de construccion en la linea de México a Veracruz. A mediados de siglo,
la visién del comité de acreedores encargado de la construccién de esta
linea, al celebrar la apertura de un tramo de 10 km, era que se habfan
vencido “inmensas dificultades”: el terreno, el clima de la costa, la falta
de brazos, la guerra extranjera, la “envidia y la maledicencia”, y el conato
habido de destruccién de la obra.? El escenario dibujado sugerfa una

¢ Al inaugurarse el Ferrocarril Mexicano en 1873, el cardcrer transgeneracional de su
construccién se expresaba de la siguiente forma: “Nuestros padres nos miran desde la
tumba, despiertos por el silbido de la locomotora”, en Monitor Republicano, cit. en Collado
(1987), p. 32.

7 El primer proyecto de la linea México-Veracruz, prevefa que los ferrocarriles en
México serian “mds ficiles, menos costosos y mds proficuos que en otras partes”, causando
“la revolucién més feliz y propagadora de cuantos bienes son imaginables”, “Proyecto del
primer camino de hierro”, en Gurria Lacroix {1956), p. 483; véase también Castillo
Velasco (1994), t. 1L, p. 32. Después de treintaicinco afios, y aiin sin ferrocarriles, se afir-
maba que México sélo necesitaba el camino de hierro para volverse “una de las primeras
naciones del mundo”. Riva Palacio (1875), p. 336.

8 “Exposicién dirigida al Congreso General por Iz comisién de acreedores al camino
de Perote a Veracruz”, en Gurria (1956), p. 19.
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hazafia de caricter prometeico, desproporcionada en relacién con lo
{nfimo de los resultados materiales.

Nos parece que la imagen de una sociedad y una economia que
demandan el ferrocarril y ansfan la modernizacién que representa, mien-
tras que factores exégenos (guerra, falta de inversién extranjera, conflic-
tos internos) lo detienen y lo frenan por cuatro décadas, no es tan con-
vincente y tiene que ser problematizada. Si como sostenian las fuentes
oficiales la construccién de ferrocarriles “hace muchos afios ha sido el
desideratum de todos los habitantes de la Repdblica”,” el aplazamiento
tan prolongado de su satisfaccién ofrece un campo de andlisis poco ex-
plorado. Fuera de la mitologfa del tren como vehiculo de progreso, re-
currente en el orden discursivo decimonénico, parece importante ofre-
cer aqui mayores datos explicativos y sobre todo reconstruir el conjunto
de obsticulos y desincentivos existentes en torno a la adopcién del fe-
rrocarril. El procedimiento serd el de enfocar la dotacién de problemas
que caracterizaba el espacio econémico mexicano en el siglo XIX, con ¢l
propésito de evaluar los espacios para la innovacién tecnoldgica, la mo-
vilizacién de recursos y la transformacién econémica en el México de si-
glo x2xX. En el centro de la cuestién estd la dimensién de aptitud social
(social capability) que califica el grado de atraso econémico y tecnolégico
de un pais.'?

Los OBSTACULOS, 1850-1880

En nuestra opinién, hubo, en el contexto mexicano, varios factores ex-
plicativos principales de naturaleza adversa al desarrollo ferroviario y la
“revolucién del transporte”. Algunos sc esbozardn de manera somera,
para integrar un trasfondo general a la cuestién, dentro del cual venfan
a ejercer el papel de condiciones desfavorables. Otros se analizardn en
cambio de manera mis profunda por juzgarlos factores explicativos
ptioritarios, directos y especificos para la dimensién ferroviaria.

Y Gonzilez (1884), p-72.
10 Abramowirz (1986), pp. 386-387.
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Para empezar, los factores naturales de un pais donde “la geografia
conspira contra la economia” (Coatsworth). La estructura montafiosa con
las dos cadenas de la Sierra Madre, Occidental y Oriental, que atravie-
san longitudinalmente gran parte de la Norteamérica hispana producfa
una topografia dspera y accidentada. El esfuerzo de implantar el trans-
porte ferroviario es evidente si s¢ piensa que alrededor de 60% de las
vias férreas construidas hasta 1895 se localizaban en altitudes superiores
a los 1 200 metros.!! Aunado a esto hay que considerar otras dos carac-
terfsticas: por un lado, la presencia de vastas zonas de clima tropical y
semitropical, especialmente en la faja costera y en el sur del pais, donde
los factores climatolégicos y naturales (lluvias, huracanes, suelos arenosos,
pantanos, altas temperaturas) presentaban considerables barreras al trans-
porte. Por el otro, la ausencia de rios navegables, salvo en algunas zonas
del Golfo, eliminaba la posibilidad de rutas alternativas que escaparan a
los condicionamientos geograficos. En sintesis, el medio geogrifico y
flsico tenfa una dimensién geoeconémica limitada y problemdtica.!?
Este dato, que el optimismo liberal decimonénico tendfa a disfrazar con
el mito de la fabulosa riqueza nacional que los ferrocarriles hubieran des-
pertado, aparecié de manera mds clara en el siglo xx, después de la ex-
periencia de varias décadas de lucha con los elementos naturales y
territoriales. La concepcién se revirtié y se llegé a reconocer que México
cra uno de los pafses que “mayores dificultades presenta al progreso de
la industria del transporte”.!?

Desde el punto de vista de la organizacién politica, los elementos
mis relevantes son la naturaleza formalmente federal pero en realidad
confederal y fuertemente regionalizada del Estado mexicano, con una
consecuente debilidad extrema del aparato estatal, predominio de ten-
dencias centrifugas y discontinuidad en los procesos decisionales. La
fragmentacién del espacio nacional en dreas fiscales y comerciales hacia
que no sélo no existicra un espacio econémico unificado, sino aspectos
de rivalidad entre estados y territorios, que iban desde guerras tarifarias,

11 La cuestién de la construccién de ferrocarriles de montafia en América del Sur y los
problemas que causaba a la tecnologfa britdnica es explorada en Miller (1986), pp. 7-12.

12 Bassols Batalla (1959), passim.

13 Ferrocarriles Nacionales (1928-1930), p. 117.



38 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

prohibiciones comerciales hasta contenciosos sobre las fronteras inter-
nas.'4 Estas rivalidades territoriales inhibfan el potencial de cooperacién
interregional necesaria al establecimicento de los ferrocarriles, y ejercian
un papel de freno en el congreso a la aprobacién de concesiones ferro-
viarfas por medio de bloqueos y obstrucciones legislativas contrapuestas,
como habia pasado también en el caso de Estados Unidos a principios
del siglo xrx.!3

Factores juridicos e institucionales representaron igualmente un
obsticulo general para el progreso del proyecto ferroviario, asi como de
otras innovaciones econémicas. Durante buena parte del siglo X1x, Mé-
xico no tuvo una legislacién nacional, y siguié rigiéndose, especial-
mente en lo econémico y comercial, por un conjunto abigarrado y
contradictorio de normas coloniales, derecho consuetudinario, y frag-
mentos de legislaciones estatales. Considérese, por ejemplo, que la expe-
dicién de un cédigo de comercio y uno de mineria nacional se verificé
sélo en 1884. La estructura legal era por lo tanto ambigua, fuertemente
diferenciada segtin los estados, y su aplicacién era regulada politicamente.
Ademds, la supervivencia directa del derecho indiano o su huella deter-
minante, orientaban la estructura legal hacia formas de patrimonialismo
estatal y no a la definicién de derechos de propiedad individuales. En
tal contexto, los costos de transaccién, definidos como los costos de es-
pecificar e implementar los contratos que regulan toda actividad de in-
tercambio, tendian a ser elevadisimos. Distinguibles, aunque ligados a
estos tltimos, estaban los costos de informacién, definidos como los
costos de adquisicién de elementos dtiles para la formulacién de pro-
yectos de innovacién. Aquel México era una sociedad donde la infor-
macién era un bien escaso y su circulacién muy dificil. Es suficiente
pensar en dos elementos, la ausencia de datos cstadisticos sobre los
principales indicadores, desde la poblacién hasta el movimiento comer-

14 Bn la visién oficial el problema de las alcabalas era el de la creacién de “una nacién
y no muchas entidades en constante guerra econdmica”, Diario Oficial, 8 de diciembre de
1890, circular de la Secretaria de Hacienda.

15 Cfr. por ejemplo los casos de los estados de Zacatecas y Querétaro, que se oponfan
a ciertas lineas en estados cercanos (el ferrocarril de Aguascalientes y San Luis Porosi-Tam-

pico) en Valenzuela (1995}, pp. 378-379, y Gutiérrez Alvarez (1989), pp. 256-257.
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cial y los valores de la propiedad, y la falta de una cartografia nacional y
de un conocimiento sistemdtico del territorio y su topografia. Parece
evidente la dificultad de elaborar un proyecto de comunicacién ferro-
viaria sin disponer de estos datos, que representaban un insumo bdsico
de informacién para construir un horizonte de previsién. La inversion
en campos nuevos como los ferrocarriles tenia por lo tanto que moverse
no en un ambiente de riesgo, donde a éste se le pudieran atribuir pro-
babilidades, sino de incertidumbre, es decir, falta de elementos para
estimar ¢l riesgo.

Otro factor digno de mencionarse es el constituido por la posicién
geopolitica de México. La cuestién de los ferrocarriles no era de perte-
nencia exclusiva de la esfera del “progreso material”, sino que abarcaba
aspectos geopoliticos y estratégicos, concentrados en el problema del en-
lace con la red ferroviaria de Estados Unidos. Sobre todo después del
conflicto militar y la mutilacién territorial, la conexi6n ferroviaria con el
vecino del norte, y el descenso de sus rieles en territorio mexicano cons-
titufan un aspecto de riesgo potencial, capaz de producir “ruido” en las
elecciones gubernamentales y contrastes en las coaliciones. De hecho, el
verdadero ingreso del pafs a la era del riel, protagonizado por empresas
estadounidenses en los afios de 1880, tuvo que esperar la consolidacién
del entendimiento liberal-republicano entre dos vecinos tan asimétricos
y una nueva cultura de las relaciones bilaterales.'® Las dos concesiones
para lineas troncales a la frontera norte asignadas a compaiifas nortea-
mericanas requiricron de varios afios de cabildeo, debate y actividades
promocionales de agentes, representantes y empresarios.'”

Acaso estos aspectos pueden sugerir la complejidad que envolvia la
adopcidén del transporte ferroviario; sin embargo representaban una
constelacién de problemas generales, cuya relacién con el hecho espe-
cifico del ferrocarril era indirecta y dificil de estimar en sus efectos con-
cretos. Nos abocaremos, entonces, al andlisis de otras dimensiones cuya
incidencia sobre el desarrollo de la innovacién ferroviaria y su cronolo-

16 Riguzzi (1994), pp. 179-180.

17 Sobre las actividades de promotores estadounidenses como Gorsuch, Plumb,
Rosencranz, Sullivan y Palmer entre 1867 y 1880, véanse Knapp (1952), passims; Plercher
(1958). :
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gia fue directa y sustancial. La hipétesis que se tratard de fundamentar
es que en el interior de estas dimensiones estdn los factores primarios
del atraso ferroviario mexicano y, en términos mds amplios, de los pro-
blemas en la adopcién de la innovacién tecnolégica y orgénizaciona.l en
una economia subdesarrollada. Al mismo tiempo, en un caso de “de-
pendencia de la trayectoria” estos factores explicativos del atraso fueron
también factores que moldearon y acomodaron en formas peculiares las
relaciones sucesivas del ferrocarril con la economia mexicana y su des-
empefio. Es decir, marcaron el espacio posible de los aprovechamientos
de beneficios ligados a la modernizacién del transporte por parte de la
sociedad mexicana. Las dimensiones a las cuales hacemos referencia son
cl estado de las comunicaciones en México, el nivel tecnolégico y la
pauta de inversién. Con una afirmacién ciertamente paraddjica se puede
decir que, todavia en una fecha como 1870, México no habia entrado
sino parcialmente en la edad del hierro, de la rueda y del capital. El sen-
tido de esta afirmacién es evidentemente relativo: se trata de la escasez
cuantitativa y las limitaciones cualitativas que, como se argumentard,
hacian de estas tres eras formas econémicas marginales durante casi
todo ¢l siglo XIX.

CAMINOS Y MULAS, GUERRAS Y LLUVIAS

El estado de las comunicaciones y la tecnologfa del transporte se carac-
terizd en el siglo XIX, por lo menos hasta los afios de 1870, por la ausen-
cia casi absoluta de mejoras netas. En este sentido la brecha en lo que se
refiere al transporte no fue sino una parte de la ampliacién de la brecha
entre México y las naciones mas adelantadas en términos de ingresos
per capita y de riqueza nacional.'® En realidad, desde el fin de la época
colonial la dotacién de medios de transporte habia experimentado una
involucién: el transporte rodado en carros y carretas habifa ido dismi-
nuyendo sustancialmente, y el acarreo por animales (mulas, burros y en

18 Acerca de las proporciones de tal brecha en el siglo 1%, cft. Coatsworth {1990),
pp- 81-83.



LOS CAMINOS DEL ATRASO: TECNOLOGIA, INSTETUCIONES E INVERSION 41

menor medida caballos) se habia ido convirtiendo en la forma de trans-
porte dominante para la carga.!” La involucién tecnolégica representaba
un desplazamiento a o largo de la curva de las posibilidades de uso de
los factores, con ¢l cual se daba un adecuacién del transporte a las con-
diciones de las vias de comunicacién. La red de caminos, que durante el
siglo XVill se encontraba en mal estado al punto de dificultar en ciertas
zonas el desarrollo del trifico comercial, habfa experimentado un con-
siderable deterioro a partir de principios de siglo x1x.2° Los levanta-
mientos insurreccionales, el desmoronamiento de la administracién
colonial, y la precaria formacién del nuevo estado, comportaron la
interrupcién del mantenimiento de los caminos, frente a la agresién
permanente de las condiciones climiticas, ¢l fin de la inversién en
comunicaciones, y la destruccién de partes de la red. Incluso la mayor
obra de fines del perfodo colonial, el completamiento del circuito de
caminos que enlazaban México y Veracruz, se encontraba dafada y
deteriorada al cabo de dos o tres décadas.?! En general se puede afirmar
que, con respecto a las comunicaciones, la balanza de poder entre inter-
vencién humana y condiciones naturales se habfa modificado recono-
ciendo un mayor peso a éstas tltimas.?? La reptblica mexicana nacié
con dos rasgos: el infeliz estado de los caminos, como se afirmaba en el
primer mensaje presidencial al congreso, y el dominio de la arrierfa de
mulas en las formas de traccién, retratado por Von Humbolde.23 Se tra-

1% Ortiz Herndn (1987), ¢. 1, pp. 52-54. En 1805 ¢l gobierno virreinal prohibid el uso
de la carreta caralana de dos ruedas, por provocar la descompostura de los caminos. Rees
{1976), p. 82. En general, las ruedas de carros y carretas daiiaban la superficie de los mejo-
res caminos o se hundfan en la capa arenosa de aquéllos en peor estado.

20 Rees (1977), p. 73. Véase por ejemplo la descripcién de las enormes dificuleades de
transporte de la maquinaria importada por la compafifa minera britinica Real del Monte
en 1824. La compaiiia trajo de Inglaterra los carros y contraté las mulas en México. Ran-
dall (1977}, pp. 65-70.

2L 1hid., pp. 98-99.

22 La Secretarfa de Fomento afirmaba que para ejecutar obras en México habfa “que
eneablar, puede decirse asf, una lucha entre el hombre y la naturaleza”. Secretaria de
Fomento (1876-1877), p. 58.

23 El mensaje del presidente Guadalupe Victoria al Congreso en 1826 afirmaba que
“La agricultura, el comercio y la industria, estin pidiendo la mejora de caminos, que nin-
guna comodidad proporcionan hoy al comerciante y al viajero”. Los presidentes. .. (1966),
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taba sélo en parte de un legado colonial, pero que tuvo un significativo
empeoramiento en las primeras décadas republicanas. Ninguna altera-
cién sustancial se dio de hecho por gran parte del siglo XIX y hasta la
introduccién del ferrocarril éstos fucron los rasgos primarios del sistema
de comunicaciones. Relatos de viajeros, informes consulares, memorias
administrativas concuerdan al describir estos dos aspectos y su interre-
lacién.?* Al reestablecimiento de la reptblica en 1867, un documento
oficial informaba que muchos caminos habian desaparecido por el
efecto combinado de guerra y lluvias, los dos principales agentes de des-
composicién.?

Pasar de la abundante evidencia cualitativa a la estimacién cuantita-
tiva es problemadtico debido a la escasez de fuentes. Por lo que se refiere
al predominio del transporte animal sobre el de ruedas algunos datos
pueden ofrecer un acercamiento a las dimensiones del problema. Segiin
una de las primeras estadisticas generales, en 1862 la ciudad de México
tenfa un parque vehicular comercial compuesto por 640 carretas y 366
carretones.’® Frente al tamafio de la capital como centro comercial y
abastecedor de gran parte del pais, y en vista de que el movimiento de
mercancias al interior de la ciudad era en buena parte llevado a cabo en
carros, la cantidad parece bajisima. Los datos disponibles relativos a una
capital de estado como Querétaro, en el centro de la altiplanicie mexi-
cana, son atin mds explicitos: alrededor de mediados del siglo x1x, los
vehiculos de rueda para el transporte de efectos eran 17 {de los cuales
15 se usaban dentro de la poblacién), que empleaban a 170 bestias, mien-
tras que el nimero de ganado asnal y mular utilizado en los caminos era

p. 69; Humboldr (1941), 1V, pp. 31,37. Cfr. Ortiz Herndn (1994), pp. 177-184; Mayer
(1953}, p. 368.

24 Por ejemplo los informes franceses de la década de 1850, previos a la la ocupacién
militar francesa, dedicaron obviamente bastante atencidn a estos aspectos. Uniforme-
mente sefialaban las condiciones precarias y dificiles de los caminos. Se rrataba de una
“geografia para la guerra”, donde los relatos y la informacién de viajeros tenfan un poten-
cial de uso militar. Véase Lépez Camara {(1989), pp. 21-24; Helguera {1965), p. 21.

25 Secrerarfa de Fomento (1868}, p. 13.

26 Pérez Herndndez (1862}, p. 42. En cambio las estimaciones de este auror acerca del
stock de ganado mular y asnal en toda la repiblica son de 684 978 mulas y 116 548 asnos.
Cfr. p. 122,
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de 3 419. En otra regién, la tierra caliente de Michoacin, en los mismos
afios exist{a una cantidad de 3 800 mulas dedicadas a la arrierfa.?” Los
datos, aunque dispersos, son quizd suficientes para sustentar y explicar la
visién de Guillermo Prieto, que vefa en el uso de carros y transporte de
ruedas uno de los rasgos esenciales de la sociedad estadounidense y una
de las grandes diferencias con México: ¢l contraste se daba entre lo que
llegaba a ser el “punto de vista de la mula de carga”, aqui, y el movi-
miento como primera aspiracién de la sociedad, allg.?s

Hay que precisar el asunto del transporte sobre ruedas: en el mode-
lo descrito es una forma secundaria con respecto al transporte animal,
peto se trataba sélo parcialmente de un estadio tecnolégicamente supe-
rior, caracterizado por rasgos de sencillez técnica y de primitivismo.
Dentro del parque de vehiculos de ruedas la carreta mexicana de gran
tamafio, que habfa sido una innovacién mexicana de la primera época
colonial, fue disminuyendo y su uso se concentré posiblemente en las
grandes haciendas y en ciertas 4reas geograficas como el norte fronte-
rizo. La evolucién hacia formas més perfeccionadas y eficientes se inte-
rrumpié para dejar paso al uso de medios no innovativos. El vehiculo
de carga principalmente usado en todo el siglo pasado era una carreta
mds pequefia de dos ruedas, jalada por bueyes o mulas, hecha de made-
ra y cuero casi sin ¢l empleo de hierro, con ejes de madera, ruedas cor-
tadas directamente en los troncos de 4rbol y cuatro barras como rayos.??
Este tipo de vehiculo era producido internamente, mientras que casi to-

%7 Balbontin (1867}, pp. 171,179. En ¢l censo del estado de Queréraro figuraban 31
carreteros y | 167 arrieros. fbid., p. 148, Sdnchez (1984), p. 48,

28 En su viaje a los Estados Unidos (1878), Prieto dedica unas péginas al asunto de
los carros, declarindose preccupado por éstos, que “me parece que influyen en la seguridad
y la moral de la poblacién” y aiiade: “Siyo fuera capaz, escribfa una obra que se titulara:
Del carruaje y de su influencia en la sociedad norteamericana... Doblarse en competencia
con fa mula para caminar, agobiado baje un tercio, no lo concibe el yanqui, que jamas
puede ver ni puede dejar que vea nadie las cosas bajo el punto de vista de la mula de
carga... En el campo y en el hogar, el primer signo de independencia y el primer elemento
de accién, es un carro, y por consecuencia un cabalfo”. Después da una estimacién de
18 000 carros en circulacién en la sola ciudad de Nueva York. Prieto (1993), pp. 281-283.

2% Twe Republics, septiembre 3 de 1884; Powell (1921), p. 93; Report of the U.S,
Consuls, vol. 12, 1884 p. 344; Barsness (1967), pp. 292-293; Gonzilez Quiroga (1994),
p. 93. La carreta grande tenfa capacidad de dos a tres toneladas, mientras que la mayorla
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dos los otros tipos de vehiculos de carga y pasajeros eran importados.
Para la década de 1880 hay noticia de la fabricacién doméstica de una
parte de la oferta de diligencias, que habian sido introducidas en los afios
de 1840, y que representaron hasta la adopcién del ferrocarril Ia tinica
innovacién en el transporte. 3

Se puede entender entonces la funcionalidad del transporte animal
y especialmente del ganado mular dentro de una estructura de este tipo.
Menor inmovilizacién de capital, mayor intensidad de uso, tanto por el
estado abrupto de los caminos como por la posibilidad de aplicacién a
otras actividades (trabajos del campo, molienda, beneficio de minera-
les), mayor flexibilidad desde el punto de vista de los transportistas, los
arrieros, que podfan aunar el transporte con actividades agricolas segiin
la temporada.?! Estamos aqui en presencia de un modelo revertido de
cambio tecnolégico: el protagonista del proceso de desarrollo de técnicas
que permiten a una sociedad la explotacién de oportunidades y la supe-
racién de constrefiimientos implicitos en un ambiente fisico es la regre-
sién y no la innovacién técnica.??

Por lo que se refiere a la red de caminos, los datos cuantitativos
acerca de su extensién también son escasos, inciertos y sobre todo con-
fusos por la imposibilidad de tomar en cuenta y especificar los aspectos
cualitativos y técnicos. La divisién entre caminos carreteros ~—aptos
para el transporte sobre ruedas— y de herradura, para el transporte ani-
mal, representa una clasificacién nominal y no real, puesto que tendfa a
desaparecer debido a varios factores: escasez de recursos para ¢l mante-
nimiento, la provisionalidad de las reparaciones, las imperfecciones téc-
nicas. Incluso los principales caminos carreteros no constitufan unidades

de carros en el siglo XX era probablemente de tipo ligero y mediano, los primeros con
capacidad inferior a una tonelada, los segundos a 1.8 toneladas. Boletin de las Leyes (1865),
pp- 313-314.

3¢ Mayer (1853), 11, p. 318. Una legislacién aduanera favorable a la importacién de
partes de los carruajes en funcién de su ensamblaje en México, estimulé la fabricacién
interna.

31 Este era un conjunto de rasgos comunes a varias sociedades agrarias. Véase el caso
de Espafia en Gémez Mendoza (1985), p. 106.

32 Rosenberg (1972), p. 31.



LOS CAMINOS DEL ATRASO: TECNOLOGIA, INSTITUCIONES E INVERSION 45

uniformes, sino que tenfan tramos descompuestos o de calidad muy
inferior, que en varios distritos los volvia intransitables para los carros en
la temporada de lluvias o por falta de puentes. Un recorrido mediano o
largo en un camino carretero podia por lo tanto no ser posible en vehicu-
los de ruedas.?® El movimiento degenerativo de las vias se extendfa luego
hacia abajo con los caminos de herradura que se reducian a veredas,
intransitables hasta para las bestias de carga y recorribles sélo por por-
teadores.? Hasta la introduccién del ferrocarril, el transporre, al igual
que muchas otras actividades econdmicas en México, dependia exclusi-
vamente de los equilibrios naturales y las circunstancias de la naturaleza.

Con las salvedades expuestas anteriormente, para mediados de la
década de 1870-1880 los datos disponibles integran un panorama de
este tipo: 8 700 kilémetros de caminos federales, de los cuales 4 226
eran de carros y 4 474 de herradura. La dotacién de kilémetros de ca-
minos era aproximadamente de 9.5 por cada 10 000 habitantes, pero se
reducfa a menos de 5 km para los caminos carreteros.?® Si se quiere bus-
car un indicador comparativo histéricamente razonable entre un pais
como México y un pals alejado en niveles de desarrollo, entonces el de
la construccién de caminos es mds adecuado que ¢l kilometraje de fe-
rrocarriles. El hecho de que los caminos son una via de comunicacién
mucho mds intensiva de recursos naturales y trabajo que de tecnologia
permite una ponderacidn de las disparidades econémicas. Puede ser
interesante contrastar al respecto los casos de México y Estados Unidos:

33 Segiin una estadistica de mediados de siglo sobre el Departamento de México
(estados de México, Hidalge ¥ Morelos), hay datos de intransitabilidad, por iluvias, de
varios tramos en los caminos carreteros México-Apam, México-Pachuca, México-Morelos.
Véanse por ejemplo los informes de los distritos de Apam, Temalatla, Temascalapa, Maza-
tepec en Ministerio de Fomento (1854). El camino real México-Acapulco, en cambio, se
habia reducido a lo largo del siglo XIx a un camino de herradura. Miranda Arrieta (1991),
p. 89.

3 Véanse por ejemplo los casos de Chiapas en Secretaria de Fomento (1877), Bole-
tin (septiembre 20 de 1877) y de Tamaulipas en Coatsworth (1984), p. 27.

3 Cilculos basados en Coatsworth (1984), pp. 26-27. Este autor muestra convin-
centemente que la inversidn en caminos durante fa Repiblica Restaurada (1867-1876) fue
mids bien nominal, puesto que las cantidades presupuestadas se aplicaron en realidad a
otros fines (seguridad y orden piiblico), y no llevé a mejoras significativas de la red. Jbid,
pp- 25-26, Cfr. Secretaria de Foemento (1868-1869}, p. 16.
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en 1850, estos dltimos tenfan 114 mil km de carreteras revestidas, lo cual
equivalia a una dotacién de 49 km por cada 10 mil habitantes, y esto
sin tomar en cuenta la vasta red de canales.?® Aqui, més que en la dispo-
nibilidad de vias férreas reside, en nuestra opinién, la diferencia sustan-
cial. El principal problema del transporte en México en la segunda mitad
del siglo X1X no era la falta de rieles, sino de caminos.

FERROCARRILES Y ENLACES HACIA ATRAS:
CONSTRUCCION ADELANTADA A LA OFERTA

La dimensién de la brecha tecnolégica resulta fundamental para enten-
der otra cara del atraso ferroviario mexicano y también del impacto
sucesivo del ferrocarril. La distancia entre el ferrocarril y el nivel tecno-
légico predominante en México puede ser examinada a través de la
produccién y el consumo de hierro, contribuyendo de esta manera a ex-
plicar la falta de encadenamientos significativos con el sector industrial.
Si el ferrocarril fue en su primer medio siglo esencialmente un producto
de la industria del hierro, hay que decir que en cuanto a capacidad pro-
ductiva México vivia, atin alrededor de 1870, en la etapa de la madera.
Aunque los datos disponibles no permiten estimaciones precisas acerca
del consumo de hierro, son suficientes para sufragar esta visién general.
El proyecto de dar vida a un sector metaltirgico y hacer de México un
pais productor de hierro, gracias a los yacimientos existentes, habfa fra-
casado rotundamente ya para mediados de siglo. Como cn ¢l caso del
transporte terrestre, un proceso de involucién tecnolégica habfa rea-
comodado los factores y las perspectivas: el retroceso habia sido del in-
tento de fundicién en horno alto al procedimiento tradicional de
ferrerfa, basado en hornos bajos y medianos, y en la refundicién de hie-
rro importado. En 1868, la produccién doméstica se estimaba —exage-
radamente— en alrededor de 4 600 toneladas, lo cual equivalia a 0.5 kg
por persona, aproximadamente. El hierro era producido por sicte u
ocho establecimientos, las ferrerfas, y por pequeiios talleres artesanales.

% Davis-Hughes-McDougall (1965), p. 315.
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Tres ferrerfas concentraban por lo menos el 60% de la produccién do-
méstica, y abastecfan ¢l gran complejo minero de Real del Monte en
Hidalgo y la Ciudad de México.?” As{ que fuera de estas dos 4reas, la
produccién per cépita tenfa una reduccién fortisima. Los costos del
transporte preferroviario de hecho impedian un radio de circulacién
mayor.3® Significativamente la produccién no mostré ninguna tenden-
cia al crecimiento, sino que mds bien decrecié, a raiz de la desaparicién
de algunas unidades.? Pero eran las caracteristicas técnicas de los pro-
ductos las limitantes mayores: se producfa sélo hierro dulce y obras de
fundicién, con técnicas metalirgicas cercanas a las técnicas medievales,
con hornos catalanes bajos y pocos hornos altos alimenrtados por peque-
fias mdquinas de vapor, con lefia, carbén vegetal y agua como combus-
tible y fuerza motriz. Ademds el ciclo productivo era segmentado y
fragmentado por los factores naturales y la falta de mano de obra espe-
cializada: en muchas ferrerias la fundicién se concentraba en dos a tres
meses o tenia varias suspensiones, debido a la disponibilidad de agua y
lefia, y la distribucién de los productos era posible sélo en la estacién de
secas y con topes de 150-200 kilogramos de peso para las piezas trans-
portables a lomo de mula.* Exceptuando algunos objetos (espuelas de
montar y fierros de ganado, camas de hierro, dtiles mineros en ciertas
zonas) México consumia casi exclusivamente fierro importado. Un
buen indicador de ello es ¢l hecho de que la produccién de clavos en
unidades manufactureras empezé tan sélo en la dltima década del siglo
pasado, y que el primer puente metdlico construido en el pais fue de
1883.4!

Este era ¢l contexto econémico y tecnolédgico en el cual tenfa que
insertarse el ferrocarril. Revirtiendo la imagen, acufiada por Schumpe-
ter para el caso de Estados Unidos, del ferrocarril como innovacién

37 Secretarfa de Fomento (18G8), p. 59.

38 El Dictamen (1872}, p. 4, aseveraba que las fundiciones de fierro estaban arruina-
das a rafz de los fletes.

39 Para 1900, la produccién de fierro se calcula en 3270 toneladas. El Colegio de
México (s.f.), p. 142.

40 Secretarfa de Fomento (1857); El Minero Mexicano, 10 de enero de 1884, p. 546.

#1 Secretarfa de Fomento (1885), t. I1I, p. 253.
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adelantada a la demanda efectiva de transporte, podriamos definir la
introduccion del ferrocarril en México como demasiado adelantada o
por encima de la oferta de insumos. En tales condiciones aparece pre-
visible que los ferrocarriles no pudieran representar un factor de
estimulo para la produccién de bienes de capital o intermedios, es decir
inducir un eslabonamiento hacia atrés: el enlace hubicra requerido la
improbable e impensable anulacién de una distancia tecnolégica y tem-
poral muy grande. La simple existencia de una dotacién favorable de
recursos naturales, en este caso hierro y carbén, representaba més una
condicién inmévil que un activo explotable.42 De hecho, como en toda
América Latina, el sector ferroviario fue fundamentalmente depen-
diente de la importacién de material rodante y maquinaria, para la
cual gozaba de exenciones y permisos arancelarios. Frecuentemente se
ha encontrado en estas licencias aduanales un grave error de politica
comercial y de estrategia hacia la inversion fordnea, que desprotegié la
manufactura nacional o impidié el surgimiento de un sector productor
de bienes que pudieran satisfacer la demanda de los ferrocarriles. Se
crata de la tesis de la “oportunidad perdida’, para que los ferrocarriles
transmitieran su poderoso estimulo hacia la capacidad productiva, con-
formando la secuencia extraccién de combustible-metalurgia-siderurgia.
La inversién se autoderrotaria al transmitir hacia afuera el estimulo,
sobre todo cuando los ferrocarriles eran de propiedad extranjera. En el
caso latinoamericano, pero especialmente en México, esta tesis aparece
poco adecuada para las condiciones histéricas y los niveles tecnolégicos
dados. La validez histérica y el significado econémico del modelo de
eslabonamiento hacia atrs ha sido seriamente cuestionada incluso para
paises como Estados Unidos, Canadi e Italia, en los cuales si se realizé
una vinculacién entre ferrocarriles y sector industrial. Pero, aun sin
considerar este aspecto, hay que subrayar que México era una economia
que no estaba en condiciones de producir vagones de madera y dili-
gencias, ni de producir industrialmente el hierro. De por s existia una

42 E] célebre ingeniero minero Santiago Ramirez, llegé a formular una visidn de tales
potencialidades por Iz cual los yacimientos y la produccién mexicana habria podido pro-
veer de carbén y hierro a todo el sector ferroviario, ahorrando al Esrado la necesidad de
subvencionar los ferrocarriles. Secréearfa de Fomento (1877-1882), ¢. 11, p. 570.



LOS CAMINOS DEL ATRASO: TECNOLOGIA, INSTITUCIONES E INVERSION 49

fuerte proteccién implicita dada por los costos de transporte y de
manejo de carga, que elevaban al wriple el precio de venta de los rieles
britdnicos en México, sin que ello constituyera estimulo alguno a fan-
tasticas producciones nacionales.*? Cuando en 1872 la Asociacién Me-
xicana de Ingenieros y Arquitectos se expresaba en contra de conceder
exenciones a las compaiilas ferroviarias, lo hacfa por razones fiscales y la
naturaleza de los privilegios, y no en defensa de una posibilidad indus-
trial doméstica. El contrabando y la evasién del impuesto aduanal segufan
siendo los peligros exclusivos.* Sélo casi treinta afios después, a finales
de siglo X1x, se definié una politica ferroviaria de racionalizacién que
entre otras cosas empezaba a cuestionar el principio de la exencién adua-
nal para los ferrocarriles con motivaciones de fomento a potenciales
industrias domésticas. Sin embargo, la preocupacién fundamental de la
Secretarfa de Hacienda residia en la cadena de prérrogas y de irregula-
ridades cometidas al amparo de las franquicias, y la ley de ferrocarriles
de 1899 conservaba el principio de la exencién pero limitado a cinco
afios.*3 En un pafs “encarrilado. .. desde hace muchos afios, por la senda
proteccionista en materia de aranceles” —segun las palabras del secreta-
rio de Hacienda Limantour— y que imponfa gravimenes considerables
a la importacién de hicrro y acero a pesar de la reducidisima produccién
interna, la concesién de franquicias arancelarias era una eleccién racio-
nal, frente a la incapacidad de vencer los grupos de interés internos y
aplicar una politica de liberalizacién comercial, aunque selectiva. De to-
das maneras era mis ficil y politicamente m4s ventajoso reducir privile-
gios a las empresas extranjeras que reducir la tarifa.

En México la produccién de materiales y equipo para el sector fe-
rroviario no se verificd en la etapa de construccién de la red, sino mds
bien en una etapa de reposicién (a partir de 1909}, que truncé la Revo-
lucién, por lo que se refiere a los rieles, y en una etapa de obsolescencia

43 Busto (1880), «. I,

44 Expaosicidn... (1872}, p. 14; José Valenzuela (1994), p. 443; Archivo Matfas
Romero, Correspondencia recibida y despachada (en adelante AMR, CR), doc. 33025,
Dfaz a Romero, enero 4 de. 1886.

45 Exposicién... (1898), p. 413.
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y decaimiento por lo que toca al material rodante.%¢ Las distancias tem-
porales nos remiten a la dimensién de la distancia tecnolégica y orga-
nizacional y permiten afirmar que era altamente improbable un enlace
en la etapa de construccién. La fabricacién de objetos y materiales de hie-
rro consumibles por los ferrocarriles era tan limitada y precaria que obligd
en un principio a las empresas extranjeras a mantener grandes inventa-
rios, y luego fue remediada internalizando en los talleres de las compafifas
las funciones de reparacidn, fabricacién y refundicién de una amplia
gama de productos. La propiedad extranjera de los ferrocarriles no repre-
senté un constrefiimiento o una limitacién para el desenvolvimiento de
la produccién de hierro: si por un lado el comportamiento de las pocas
empresas ferroviarias de propiedad nacional no mostraba en este sentido
elementos de diferenciacién, por el otro, a partir de 1890 las principales
compaiias ferroviarias trataron de reducir las adquisiciones de materia-
les en el extranjero, encontrar proveedores en México o fabricar interna-
mente todo lo que era posible, debido a la fuerte devaluacién de la plata.

El marco aqui esbozado impide encontrar validez a la tesis del desa-
rrollo ferroviario como oportunidad perdida o menospreciada para esti-
mular la industria del hierro y la produccién de bienes de capital. La
existencia de “oportunidades perdidas” tiene que ser ubicada histérica-
mente y dentro de niveles tecnoldgicos y productivos concretos. A finales
de la década de 1870, una de las principales ferrerfas del pais, localizada
en las inmediaciones del mayor yacimiento de hierro, el Cerro del Mer-
cado en Durango, no estaba en condiciones técnicas de proveer utiles
para la reparacién y compostura de los caminos en la regién. Estamos
hablando de instrumentos tales como palas, hachas, barrenas, mazos,
partidores, que tuvieron que ser encomendados a artesanos, y recibidos
en pequefios lotes con tiempos de espera dilatados.#” Estas, y no los fe-
rrocarriles, fueron las oportunidades perdidas: las de fabricar y proveer

6 La fabricacién de rieles empezé en 1908 gracias a contratos otorgados por la
empresa Ferrocarriles Nacionales, es decir, por €l gobierno, a la Fundidora de Fierro y
Acero de Monterrey, creada en 1900, La primera locomotora para el servicio no se cons-
truy6 hasta 1944. Véase ¢l ensayo de Guillermo Guajardo en este libro.

47 Secretaria de Fomento (1876-1877), p- 184. El Cerro del Mercado era considerado
en aquel entonces uno de los mayores yacimientos de hierro al aire libre en el mundo.
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“industrialmente” los instrumentos tecnolégicamente sencillos requeri-
dos por procesos productivos intensivos de trabajo y de manualidad,
como primer paso hacia el ensanchamiento de las posibilidades de ab-
sorcién de tecnologia. La contribucién fundamental de los ferrocarriles
tendria que ser medida y evaluada mds bien en la dimensién de los en-
cadenamientos hacia adelante: facilidades y regularidad de transporte,
tanto de pasajeros como de carga, reduccién de los costos de trans-
porte, aceleracién del movimiento, integracién de mercados y espacios
econémicos y dinamizacién de zonas productoras.

TECNOLOGIA, INNOVACION Y SOCIEDAD

El escenario trazado hasta aqui ofrece suficientes elementos, nos parece,
para definir algunos rasgos primarios del sistema de transporte en
México en relacién con la capacidad y la posibilidad de innovacién.
Entre éstos, dos destacan: la no sccuencialidad y la no acumulatividad
del proceso de innovacién por un lado, y el tamafio de la brecha tecno-
l6gica por el otro. El transporte tuvo involuciones y una fuerte estatici-
dad a lo largo del siglo X1x, hasta que, a partir de 1880, la construccion
acelerada de una red ferroviaria tratd, de manera violenta, de anular la
brecha tecnolégica que se habia ido conformando. Pero no es lo mismo
transitar al ferrocarril pasando por los caminos revestidos, los ricles de
traccién animal, fos canales, el transporte fluvial de vapor, que transitar
de las mulas a las vias férreas. La primera secuencia, que podria corres-
ponder —aunque con sobreposiciones temporales— al modelo evolu-
tivo del transporte estadounidense, definié un horizonte de cambio
tecnolégico progresivo y escalonado, que aminoré los costos de transi-
cién de un sistema a otro y oricnté la estructura cconémica hacia el
méximo aprovechamiento de la innovacién.*® En cambio, en el segun-
do caso, la distancia tecnolégica y organizacional entre transporte ani-
mal y sistema ferroviario fue tal como para representar uno de los

48 La idea de que los costos de transicién pueden depender del nivel de tecnologia en
el que se inicia el cambio estd expresada en Ames y Rosenberg (1979), pp. 392-393.
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principales factores de retraso en la adopcién del ferrocarril, y como
veremos, un condicionamiento fuerte para su desarrollo.

Por lo que se refiere al primer aspecto —la brecha tecnolégica como
traba a la adopcién del ferrocarril— dos son las vertientes esenciales. Un
sistema de transporte basado en animales, cargadores y carretas no tenfa
un horizonte de mejora técnica ni proporcionaba un empuje endégeno
al cambio; al mismo tiempo no exigia la formacién de recursos huma-
nos calificados ni estimulaba capacitacién técnica, absorcién o disemi-
nacién de nueva informacién, como es reconocible en el caso de los
arrieros, depositarios de un saber inicitico y dificilmente socializable.
Al contrario, la organizacién exclusivamente gremial del transporte
(arrieros y carreteros), aunada a la existencia de valores ligados a la pre-
servacién de la tradicién, constituia un elemento de resistencia y desin-
centivo al progreso tecnolégico. Especialmente en la regién de Puebla y
Veracruz, la modernizacién del transporte, desde la diligencia al ferro-
carril, encontré oposicién y reacciones antagénicas. Por una parte esta-
ban los intereses directamente amenazados: los transportistas, y los
comerciantes y productores tradicionales que gozaban de poderes de
monopolio territorial y los vefan amenazados por la competencia repre-
sentada y traida por el ferrocarril, que abrfa el paso a producciones
regionales antes inaccesibles.*” En una economfa agraria cerrada y frag-
mentada, con prevalencia de actividades rutinarias y tradicionales y
mercados consuetudinarios, el abaratamiento de los productos agricolas
causado por el ferrocarril podia representar una amenaza muy concreta
para determinados grupos de productores.>® La reasignacién de recursos
y la bdsqueda de nuevas oportunidades no eran mecanismos que gober-
naran las preferencias de los agentes cconémicos.

4 Ejemplos de resistencia y oposicién de arrieros y catreteros en Macedo (1905),
pp- 195-196; Aubry (1873), passim; Plercher (1950), p. 59. Para la visidn de resistencia al
ferrocarril entre comerciantes y productores, Busto (1880), v. 3, p. 169; Gémez Serrano
{1995), pp. 10-11; aPD, leg. 16, c. 18, Wilsen a Diaz, agosto 9 de 1891,

30 Las autoridades del estado de Hidalgo afirmaban en 1872 “|Librenos Dios de con-
siderar nunca como un mal la presencia de vias férreas en nuestra patria! Pero éstas ...
siempre introducen algunas perturbaciones en las industrias que suplen” cit. en Cosio Vi-
llegas (1955}, p. 57. La baja de precios de los granos en este sentido era un “aparente bien”
pero en realidad era un “positive mal”. Jbid, p. 58.
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Por otra parte existia ¢n la sociedad mexicana, segtin denunciaban
los intelectuales liberales reformistas, una resistencia a las mejoras mate-
riales por generar la ilusién de una primacia de la prosperidad econémi-
ca sobre las cualidades morales.’! Lz estructura de las comunicaciones
—tradicional, envuelta en formas religiosas y ligada a los ritmos natu-
rales— era parte del equilibrio estitico de una economia orgénica, que
comprimfa la demanda de innovacién (en este caso ferroviaria), En el
universo social de la arrierfa, no existia la serialidad de una red de trans-
porte, puesto que funcionaba con tarifas diferentes segin la mercancia,
la temporada y la localidad; cada viaje era un episodio singular, que re-
queria de tiempos y procedimientos especificos, desde la bendicién a los
homenajes devocionales a lo largo del recorrido. Pero esta situacidén no
se detenia en las fronteras de la traccién animal y podfa més bien condi-
cionar el transporte por maquinaria y vapor. Significativamente cuando
la construccién de la linea México-Veracruz se reanudé en 1836 des-
pués de varios afios de pardlisis, fue para construir un ilégico y costoso
tramo de 5 km de la capital al santuario de la villa de Guadalupe, que
inicialmente funcionaba sélo los domingos y el doce de cada mes.>? Ha-
bifa que demostrar que la tecnologifa de la locomocién, protestante o in-
cluso atea, no era enemiga de los valores tradicionales, sino que a ellos
se supeditaba. Asi, el brindis de inauguracién del Ferrocarril Mexicano
en 1873, frente al presidente Lerdo y el estado mayor del liberalismo re-
formista, expresaba en primer lugar el agradecimiento a la “Divina pro-

*1 Véase el discurso de Manuel Payno en Ia inauguracién de un pequefio tramo de
ferrocarril en 1856, en Covo (1983), p. 457; o las desmentidas de José Ma. Vigil de que
con los ferrocarriles el pafs estuviera cayendo en una época de materialismo grosero. Cosfo
Villegas {1970), p. 672. Manuel Escanddn, concesionario del ferrocarril de Veracruz, es-
cribia, preocupado por atraer capitales eclesidsticos: “No creo que sea el camino de fierro
la tinica obra de utilidad puiblica que deje en México de recibir la proteccién de la Iglesia®,
Escanddn (1858).

°2 Para construirlo se habia tenido que transportar locomotora y material rodante de
Veracruz hasta la Ciudad de México en carretas. Chapman (1975), pp. 57, 59; Escandén
(1861}, p. 12. Una imagen simbélicamente muy eficaz de Ja jerarquia entre “reformas ma-
teriales” y “valores espirituales” es la que proviene del cuadro del paisajista Luis Coto: un
pequefio trenecito con una locomotora de cuatro ruedas y un carrito cargado de lefa,
dominade en proporciones por la majestuosidad del santuatio de la villa, Una reproduc-
cion se encuentra en Ferndndez (1994), lamina 99.
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videncia” y al “Soberano dispensador de cuanto bueno tenemos”.>® La
celebracién positivista de las conquistas técnicas y cientificas no habia
alcanzado a los ferrocarriles.

En segundo lugar, la distancia tecnolégica y organizacional dificults
los planes de adopcién del ferrocarril, en ¢l sentido de poder vincularlo
a las energfas domésticas y los recursos disponibles, humanos y materia-
les. Adin mds cuando tal vinculacién era bilateral: seleccién de tecnolo-
gia, es decir qué modelo ferroviario elegir en funcién del contexto de
aplicacién, pero también cémo favorecer o predisponer la adecuacién del
contexto a la nueva tecnologfa. Concebir la colocacién del ferrocarril en
el contexto econdmico y social mexicano, se volvia por lo tanto un asun-
to complejo, dificil y caracterizado por fuertes indivisibilidades. Como
ha sido puesto de relieve en los estudios acerca de la transferencia de tec-
nologia, para adoptarla y explotarla se requerfan capacidades técnicas y
gerenciales. No casualmente los principales (dnicos hasta 1880) promo-
tores ferroviarios mexicanos del siglo X1X, los hermanos Escandén, tenfan
el antecedente de la gestién y propiedad de la empresa de Diligencias
Generales, es decir la experiencia de organizacién y funcionamiento de
un sistema de red.>* Su compromiso con una iniciativa tan compleja con
respecto a las condiciones de mediados de siglo como la construccién de
la linea México-Veracruz, mds que extraordinarias virtudes empresariales

- reconocia una experiencia formativa y de aprendizaje sobre la marcha.®’

En ausencia de contextos de aprendizaje y experimentacién, sea
para potenciales promotores privados como para los funcionarios publi-
cos y los politicos, la tarca de imaginar y formular proyectos ferroviarios
requerfa un esfuerzo extraordinario y tendfa a ser de tipo voluntarista.
La experiencia frustrada de la Junta Directiva de Caminos de Fierro,
creada en los afios de 1850 como organismo publico-privado impulsor
de la modernizacién, reflejé estas dificultades. Durante ¢l perfodo de

53 Castillo (1922), p. 34.

54 Urias Hermosillo (1978), pp- 36-39.

%% La empresa Diligencias Generales antes de 1880 se puede calificar, tal vez junto
con los telégrafos, como la tinica experiencia de sisterna de red, y realizaba aproximada-
mente un movimiento de 18 000 viajes al afio {1850-1860). Hermosa (1857), p. 57; Pérez
Herndndez (1862), p. 40.
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debate mds intenso en la politica mexicana sobre la cuestién de los
ferrocarriles (1878-1880), recorrer la experiencia pasada llevaba forzosa-
mente a la cuestién del tiempo dilatado y del costo tan alto para el pais
del “aprendizaje que ha hecho en mejoras materiales”.?® El corazén del
problema del atraso no era la existencia de maquinaria o la capacidad
financiera para adquirirla, sino la disponibilidad de habilidades técnicas,
recursos humanos y los contextos institucionales de aprendizaje.

QFERROCARRILES INDISPENSABLES, INVERSION IMPOSIBLE?

Los proyectos ferroviarios nacieron en México, a partir del primer pro-
yecto de 1837, bajo la condicién declarada de recurrir a los capitales
extranjeros, Sin embargo habfa poquisima capacidad de atraccién de in-
versiones en un pafs envuelto en guerras internas e internacionales, sin
estabilidad politica, falto de garantias institucionales y de derechos de
propiedad, en insolvencia con su deuda externa. Por otro lado, la indis-
ponibilidad de capitales mexicanos hacia la inversién en ferrocarriles era
absoluta: los mecanismos de asignacién de recursos financieros en la
economfa mexicana los desplazaba hacia sectores que garantizaban tasas
de retorno mucho mds altas o riesgo mucho menor con respecto a la
inmovilizacién de fuertes sumas en empresas desconocidas y juzgadas
peligrosas como los ferrocarriles.””

La combinacién de estos factores fue tal que representé una barrera
al ferrocarril durante gran parte del siglo Xix. De alrededor de 50 con-
cestones asignadas a particulares para la construccién de ferrocarriles
entre 1850 y 1876, el 93% no produyjo resultado alguno.58 Los princi-
pales proyectos de creacién de empresas ferroviarias “nacionales” en los

56 Chapman (1975), p. 51; Discurso pronunciads... (1879), p. 5.

37 “En nuestro pafs no hay recursos para las empresas de ferrocarriles, pues de lo que
se llaman capirtalistas entre nosotros, unos realmente no tienen sino un capital problemd-
tico, y otros dedican sus riquezas a especulaciones mds productivas, y menos inseguras”,
Secretaria de Fomento (1878), septiembre 19 de 1878. Cfr. también Rul (1878}, p. 8.

38 Bl Ferrocarril Veracruz-México fue la tGnica linea completada; se construyeron
menos de 20 km de la linea México-Toluca, y el pequefio tramo Veracruz-Medellin, de
traccién animal.



56 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-195¢

afios 1860-1880 revelan que la movilizacién de recursos privados nacio-
nales era claramente marginal. El examen de una muestra de once pro-
yectos exhibe las siguientes estrategias de financiamiento: la atraccién de
capitales extranjeros como fuente exclusiva (dos casos); préstamos de fon-
dos estatales conseguidos en ¢l extranjero a las compaiifas (dos); subven-
ciones publicas que cubrieran mds de 70% de los costos de construccién
(tres); inversiones “obligadas” y mecanismos forzosos como el de canjear
la leva con la compra de acciones o el pago de impuestos extraordinarios
a cambio de acciones (cuatro). No casualmente sélo uno de once pro-
yectos, el del Ferrocarril de Hidalgo, se llevé a cabo.

El elemento mds significativo estriba en que, a partir de 1837, la
genealogfa de los proyectos ferroviarios estd entrecruzada con mecanis-
mos coactivos de participacién: desde la experiencia de los acreedores
coloniales del consulado de Veracruz, obligados a construir el ferrocarril
para obtener el pago de sus créditos contra el gobierno, a la obligacién
de Escandén en 1857 de construir penitenciaria y casa de invdlidos,
hasta los impuestos extraordinarios para la construccién decretados
entre 1877 y 1880 por los estados. En cada caso las resistencias de la
sociedad (grupos de interés y contribuyentes) fueron suficientes para
sustraerse de la obligacién y desarticular el proyecto de inversién for-
zosa. Entre 1840 y 1850 ello se manifest6 en la construccién de 5 km
de via, y entre 1876 y 1880 con la desobedicncia fiscal y el recurso de
amparo por la inconstitucionalidad de los impuestos “ferrocarrileros”.>?
La dificultad de movilizar recursos, pero sobre todo la concepcién de la
inversién dominante en la sociedad mexicana, se refleja de manera pre-
cisa en el instrumento de las loterfas como fuente de financiamiento.
Varias solicitudes de concesién ferroviaria pugnaban por el privilegio de
establecer una loteria con la cual financiarse, dividiendo los ingresos con
el Estado. Mientras las lineas no se construfan, la loterfa se convertia, en
cambio, de complemento a rama principal de actividad de las empresas
concesionarias. El negocio era la loteria, no el ferrocarril.®® Era un medio

39 Escandén (1861), p- 10; Rul (1878), p. 7.

& Gardiner (1949), p. 22; Cosio Villegas (1984), vol. I, p. 739. Las empresas de los
ferrocarriles México-Toluca, Mérida-Progreso, Veracruz-Alvarado, y México-Ledn explo-
taban loterfas. Loterfas financiaban rambién hospitales, escuelas, obras piblicas, repar-
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exitoso de captacién de fondos, fuertemente arraigado en la sociedad
mexicana, y que desesperaba a los pensadores liberales reformistas por
ser un modelo opuesto al ahorro. Aparentemente, se trataba del dinico
medio posible para movilizar recursos de particulares fuera de un pe-
quefi{simo sector de promotores. Manuel Escandén, miembro de la oli-
garquia mds poderosa, traté entre 1857 y 1860 de conseguir fondos y
una participacién accionaria en México para la construccién de la linea
México-Veracruz, dentro de un proyecto orientado hacia la bisqueda
de capitales en Londres. El éxito fue pricticamente nulo: los pocos sus-
criptores lo fueron “por amistad”. No habia alternativa al financiamiento
externo y a la formacién de la empresa en el extranjero.®!

En realidad, durante todo el siglo X1x el problema del ferrocarril fue
visto como desfase entre la necesidad de la innovacién y la posibilidad
interna de conseguirla; el impulso y las energias se esperaban de afue-
ra.? Atin en las hipdtesis més optimistas, las de politicos y técnicos, la
puesta en movimiento de las fuerzas productivas nacionales dependia
del hecho de que la inversién extranjera dotara al pais de vias férreas.®®
Sin embargo esto no derivaba de la escasez de recursos en manos pri-
vadas ni de una insuficiencia cuantitativa absoluta. La clave del pro-
blema estaba en la fuerza de atraccién de los destinos tradicionales del
dinero, en la concepcién de la inversién y del riesgo, y, como se argu-
mentar4, en una previsién de rentabilidad privada nula de los ferro-
carriles. Por lo que se refiere al primer punto, puede ser suficiente
considerar el hecho de que tan s6lo los titulos y depésitos bancarios po-
sefdos en Europa por tres exponentes de la oligarquia mexicana entre

tiendo ganancias considerables a los prometores y supliendo las insuficiencias del presu-
puesto federal.

' Ganzel (1975), p. 193; Martinez de la Totre (1868), p. 5; Chapman (1975}, p. 64.
La conclusién de la prensa liberal era que en México “el oro y la plata (eran) més frios que
en cualquier otra parte”, cit. en Covo (1981), p. 460.

62 “[7na de las principales causas que han retardado en México este desarrollo {de las
comunicaciones), es la idea de que, para lograrlo, se hace indispensable la intervencién del
capital ajeno, toda vez que exige la inversién de sumas incompatibles con los recursos pro-
pios del pais”. Ferrocarriles de Chihuahua (1884), p. 34.

63 Diictamen de la Comisién de Industria (1872), p. 5; Exposicidn... (1872), p. 11;
Ibarrola (1878}, p. 18.
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finales de los setenta y principios de los ochenta (que sumaban alrededor

de ocho millones de pesos), equivalfan a 80% del capital de la segunda

empresa ferroviaria por tamafio, el Ferrocarril Nacional Mexicano.%

Los inversionistas mexicanos si invertian en ferrocarriles, pero no en los
de su pais. A comienzos de los afios de 1880, los propagandistas mexi-
canos trataron infructuosamente de mostrar a los inversionistas esta-
dounidenses que s{ habfa una aportacién doméstica de fondos en los
ferrocarriles que se iban a construir: pero frente a la escasez de elemen-
tos comprobables, la defensa era que aun cuando no existieran inversio-
nes mexicanas de algtin peso en las nuevas empresas, esto no significaba
que los mexicanos no tuviesen confianza en los ferrocarriles.®® En cam-
bio, la desconfianza y el rechazo eran subrayados por los ambientes fi-
nancieros estadounidenses que recelaban de México como campo de
inversion, y ciertamente encarecieron el costo del capital para las com-
panifas ferroviarias.®®

La escasez de inversién mexicana en empresas ferroviarias es un
elemento sobre el cual valdria la pena reflexionar en vista de ofrecer ele-
mentos de explicacién. La consideracién tedrica de que la oferta del

64 Los inversionistas considerados son Béistegui, Escandén, Somera; cfr, Meyer Cosio
(1978), p. 133; Pérez Raydn (1995), p. 12, Two Republics, mayo 22 de 1889. En sus car-
teras tenfan titulos de ferrocarriles franceses y britdnicos. Para el Ferrocarril Nacional se
considera el capiral accionario y obligacionario en el perfodo 1880-1886, anterior a su
reorganizacién, Consideraciones parecidas, por las cuales con cinco ricos mexicanos se
podia hacer una sociedad de 20 millones de pesos, se expresaron en el debate parlamenta-
rio de la época. Cosfo Villegas (1965}, p. 506.

% Romero (1882), p. 26. No se dispone desafortunadamente de ningin dato preciso
sobre los accionistas de los ferrocarriles estadounidenses en México. Hemos podido, sin
embargo, encontrar informacién significativa, hasta aquf no eonocida, relativa a la princi-
pal empresa, el Ferrocartil Central. En el primer listado de suscripcién accionaria, por 5.4
millones de délares, integrado por 257 accionistas, no hay ninguna participacién mexi-
cana, a pesar de que la concesidn habia sido manejada y traspasada por empresarios nacio-
nales. Archivo General de la Nacién, Fondo Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas,
exp. 17/18-2, mayo 30, 1880.

% Bigelow (1882), p. 19. “Hay en México gran cantidad de riqueza ... y sin embargo
los alicientes para aventurarse en empresas de ferrocarriles en México, que han enloquecido
a muchas tranquilas cabezas de Wall Street y Threadneedle Streer (Bolsa de Londres,
NDA), apenas puede decirse que hayan hecho entreabrir los bolsillos de un solo mexicano.”
Véase también O'Horo (1976), pp. 85-86.
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mercado internacional de capitales era infinitamente mds eldstica que la
oferta mexicana no parece aportar elementos suficientes. Paradéjica-
mente, esto no signiﬁcarfa un fracaso de los empresarios mexicanos en
detectar oportunidades favorables de mercado: la rentabilidad baja y
precaria de los ferrocarriles en México entre 1884 y 1911 indicarfa la pre-
sencia de una ractonalidad econdmica en el rechazo a la inversién en
ferrocarriles. Sin embargo el costo-oportunidad de tal racionalidad eco-
némica fue muy elevado: gran retraso en la introduccién de los ferro-
carriles, dependencia absoluta de los ciclos de construccidn respecto a
las condiciones de los mercados de capitales externos, ausencia de rela-
ciones entre ferrocarriles y mercados de capicales locales, desresponsa-
bilizacién hacia el sector ferroviario, que resultaba ser ya no el recurso
estratégico, sino una propiedad extranjera, entre otras.®’

Para no caer en juicios de tipo moral acerca de la actitud hacia la
inversién y el riesgo, es necesario enfocar la estructura de empleo de
capitales en la economia mexicana en el siglo x1X. Los destinos funda-
mentales eran los siguientes: bienes raices y operaciones hipotecarias
sobre ellos, operaciones comerciales de corto plazo, fuga de dinero bajo
la forma de exportacién de plata acufiada y atesoramiento.%® Desde
cierto punto de vista, en México habfa riquezas pero no capitales, o por
lo menos no existfa identidad entre los dos clementos, debido a que las
oportunidades de inversién doméstica eran muy escasas y no existfan
bancos o intermediarios financieros. Antes de 1880, México era un ex-
portador neto de capitales. La eleccién fundamental para fos inversio-
nistas era entre maximizacion de la seguridad, con colocacién en titulos
de renta fija europeos, o maximizaciéon de las ganancias, aceptando el
riesgo de las operaciones hipotecarias o mds ain los préstamos al go-
bierno. Como subrayaban los contempordneos, dado el costo del dinero
y el interés con que puede colocarse, nadie lo invertiria “en estas empre-
sas [los ferrocarriles|, en que ademds de riesgos el rédito nunca podria

57 Acerca de la rentabilidad de los ferrocarriles en México cft. Riguzzi (1995). Una
exposicién de las ventajas de ferrocarriles construidos y posefdos por mexicanos estd en
AMR, CR, Romero a Sdnchez, agosto 9 de 1884,

o8 Riguzzi (en prensa).
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ser alto”.%? Sin embargo ¢l diferencial en las tasas de interés entre acti-
vidades tradicionales de los empresarios mexicanos que ganaban 12%
de interés, y actividades nuevas como el ferrocarril, con una expectativa
de rentabilidad mucho menor, nos parece todavia insuficiente como
marco explicativo. La distancia entre [os niveles de retribucién del capi-
tal era, en realidad, mucho mds una consecuencia de la estrucrura eco-
némica y financiera de la época que una causa de la falta de inversién
en ferrocarriles. Otros aspectos tienen que scr tomados en cuenta prio-
ritariamente.

La dimensién temporal de la inversién ferroviaria estaba en estri-
dente contraste con los plazos habituales de los negocios en México. Por
un lado estaba el ciclo de vida de las concesiones ferroviarias (formal-
mente de 99 afios), y €l hecho mds sustancial de que el ferrocarril deman-
daba una inmovilizacién de capital fijo como para definir un horizonte
de largo plazo y escasa liquidez. Por el otro, la forma de asociacién em-
presarial en México fue, hasta 1889, exclusivamente la sociedad comer-
cial de unos cuantos socios, con duracién muy breve, generalmente
limitada a dos o tres afios. En general se puede decir que el tiempo de
los negocios era corto, volatil y adverso al compromiso de largo plazo.
El problema no era de habilidades y vocacién empresarial, que cierta-
mente existian en México, sino de caricter institucional. Con una es-
tructura legal tradicional, no especializada (por ejemplo sin legislacién
comercial ni ley de quiebras) y sin uniformidad nacional, ambigua acerca
de la definicién de los derechos de propiedad, las formas asociativas y el
ritmo de los negocios ticnen niveles estdticos y la demanda de innova-
cién legal e institucional tiende a ser débil y lenta. Sélo un mercado de
capitales o intemediarios financieros institucionales podfan compensar
esta brecha temporal y de plazo entre negocios mexicanos y ferrocarri-
les, y las dos cosas estaban completamente ausentes en México.

En segundo lugar estaba la profunda desconfianza de los particulares
hacia el Estado. Los primeros sesenta afios de vida independiente habfan

% Diario Oficial, abril 9 de 1870. En las palabras de un diputado, “...pues si ésta es
la razén por la que los capitalistas mexicanos no pongan su dinero en estas empresas [los
ferrocarriles], quedamos reducidos a que los capitales para ellas vengan del extranjero”, cit.

en Cosio Villegas (1963), p. 506.
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sido dominados por un Estado con rasgos predatorios: “desventajosas
operaciones de agio, providencias expoliadoras, imposiciones de prés-
tamos forzosos, contribuciones extraordinarias, suspensiones de pagos”.””
El juicio sobre la moralidad del Estado, su “bona fide” como agente
econémico y garante institucional era muy negativo, fruto del “fatal y
antipolitico antagonismo que ha existido hasta aqui entre los intereses
del gobierno y los intereses de los gobernados”.”! Asociarse con el
Estado o hacer negocios con ¢l envolvia altfsimos riesgos y, segun cierta
mentalidad comercial tradicional, un desprecio para los estindares éti-
cos. Esto era especialmente relevante para los ferrocarriles, una actividad
privada pero con una presencia amplia del Estado por razones de “uti-
lidad puiblica’, que iba desde las concesiones a las subvenciones, a la ins-
pecci6n y la regulacién. Ast que cuando entre 1876 y 1880 la politica
ferroviaria determiné que fueran los estados de la federacién los pro-
motores de. ferrocarriles regionales, la reaccién del publico fue clara, y
los resultados insignificantes: “[las suscripciones voluntarias para los
ferrocarriles] no llegarin nunca porque nadie tiene confianza en los
gobiernos y esto no es sino el fruto de lo que han sembrado...””2

El tercer punto que es necesario indagar para entender la dimensién
de la distancia entre inversionistas y ambientes de negocios mexicanos
es acaso el mds relevante. Se refiere a la visién del rendimiento, social y
privado, de los ferrocarriles. Existe evidencia para pensar que esta visién
era de tipo negativo y pesimista. En la década de 1870-1880, muchos
observadores desde varios puntos del pais formulaban dos previsiones:
que no habria trifico suficiente para alimentar los ferrocarriles y que el
Estado no podria respetar el compromiso del pago de la subvencién.”?
Construccién excesivamente adelantada a la demanda por un lado, des-
confianza hacia las capacidades financieras y las calidades éticas de la ad-

70 Castillo (1903), p. 1X.

7 Son las palabras de un empresario interesado en la promocién de un ferrocarril
regional en Michoacdn, citade en Uribe Salas (1990), p. 19.

72 Tbarrola (1878), p. 13; Secretarfa de Hacienda (1877-1878), p. 478.

73 Martinez de la Torre (1868), p. 40; Informe. .. (1868); £l Minero Mexicano, marzo
16 de 1882, carra de Trinidad Garcia; AMR, €&, doc. 29973, Richards a2 Romero, enero 12
de 1881. Romero (1881}, p. 14.
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ministracién, por el otro. Hasta 1881, la fuente casi exclusiva de infor-
macién disponible acerca de los ferrocarriles procedia de la empresa del
Ferrocarril Mexicano, México-Veracruz. El desempeiio de esta compa-
fifa, fuertemente sobrecapitalizada y con costos de construccién muy
altos, fue inicialmente muy débil. Entre 1873 y 1879 en un solo afio
pagé un dividendo accionario de 5%, y fue envuelta en un complicado
proceso de reorganizacién de la deuda hipotecaria debido a la incapa-
cidad de pagarla.” Ningin elemento alentador para la inversién ferro-
viaria era perceptible. Aparentemente, el entusiasmo por los ferrocarriles
y una visién de su papel regencerador en la repiblica estaban presentes
sobre todo en ambientes politicos y en la administracién. Sin embargo,
esta visidn optimista se fundamentaba también en buena medida en as-
pectos politicos y estratégicos (unidad e integracién nacional, defensa,
prestigio y estatus nacional). En las palabras de Porfirio Diaz, el acero
de los ricles debfa completar la obra empezada por ¢l acero de las bayone-
tas: la unidad nacional.”? Significativamente, los accionistas o promotores
de las pocas iniciativas ferroviarias domésticas, fueron principalmente
politicos.”¢

Podriamos entonces definir esta situacién en términos de divorcio
entre las expectativas de rendimiento social y privado.”” Esta condicién
fue comiin a muchas experiencias ferroviarias en el siglo pasado, especial-

74 Mexican Railway (1873-1880), passim. Como se sabe, los dividendos no repre-
sentan un indicador de la rentabilidad de la empresa. A falta de datos que permitan cal-
cular el valor de retorno de la inversién, el dato de las dificultades para pagar el servicio de
Ia deuda hipotecaria es mds representativo,

7> Diaz (1896), p. 97.

76 Tiste fue el caso del Ferrocarril Interocednico y del Ferrocarril de Hidalgo, y de otras
lineas menores. La excepcion fue la de los ferrocarriles yucatecos, construides por los ha-
cendados del henequén en funcién de la exporracién, Riguzzi (1994), pp. 8-10. Persona-
jes como el general Gonzilez, el secretario de Fomento Carlos Pacheco, de Gobernacion
Romero Rubio, el ministro en Estados Unidos Matias Romero, el general Carrillo, en la
década de 1880 fueron asiduos promotores o incluso constructores de ferrocarriles (Caza-
dero-Solis, Cérdoba-Tuxtepec, Tecolutla-Espinal, Chihuahua 2 fa Sierra Madre, de Qaxaca);
varios no se realizaron, y ninguno de los que se empezaron a construir se compleré.

77 “En un pals donde no existe la confianza piblica y el espiritu de asociacién y
empresa, es imposible organizar esas compaiifas para las grandes obras, que més que una
utilidad privada y directa, la dan pdblica e indirecta”. Ibarrola (1878), p. 13.
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mente en “espacios abiertos”, tales como Canady, el oeste de Estados
Unidos y Argentina. Alli, como en México, el divorcio entre los dos
rendimientos fue compensado por las subvenciones estatales a los ferro-
carriles. En México la subvencién federal, otorgada por kilémetro cons-
truido, representé en promedio alrededor de una tercera parte de los
costos de construccién. La diferencia reside en el hecho de que mientras
para el gobierno mexicano y los inversionistas extranjeros la subvencién
fue suficiente para amortiguar el riesgo e inducir la realizacién de las
lineas, no lo fue para los inversionistas mexicanos. Estos se abstuvieron
de participar financicramente en las empresas ferroviarias o de promo-
verlas, con la excepcién de pocas lineas locales o regionalvf:s;78 y en estas
tltimas fue necesario un nivel de estimulacién superior, que probable-
mente alcanzaba mds de 50% de los costos de construccién, pero también
un conjunto de circunstancias excepcionales (ausencia de dificultades
técnicas, mayor flexibilidad por parte del gobierno). En la mayoria de
los casos el objetivo principal de los promotores mexicanos era el aca-
paramiento de las concesiones, sin intencién real de construir, con el
propésito de traspasarlas y venderlas a compafifas extranjeras.””

En la percepcién del sector privado doméstico, el desfase entre valor
social y rentabilidad de las empresas era considerablemente superior.
Habrfa que pensar que, contrariamente a lo que se argumenta, el ferro-
carril como “anuncio de paz y prosperidad” no era una expectativa tan
difundida entre propictarios, comerciantes, inversionistas; la demanda
de innnovacién en el transporte era débil y no era un requerimiento
nacional. La manfa ferroviaria no tuvo muchos adeptos entre las élites

78 El 4mbito donde se puede reconocer la mayor actividad relacionada con el ferro-
carril es la constitucién de empresas de transportes urbanos, generalmente para ligar la
estacién ferroviaria con el centro de la ciudad. En varios centros urbanos, empresarios
Mexicanos las realizaron {Aguascalientes, Guanajuaco, Puebla, Querétaro, Orizaba). Se tra-
taba, sin embargo, de trenes de mulicas.

79 Acerca de la compaiifa del Ferrocarril de México a Cuautitlan, Rosencrans (1873),
p- 32; para la del Ferrocarril Celaya-Ledn, Carrefio (varios afios), t. 30, p. 245. El gobierno
del estado de Chihuahua, titular de la concesién de fa linea Chihuahua-El Paso, queria
consrruirla con capitales locales pero en vista de que se hubiera necesitado unos afios tan
slo para “reunir los capitales”, la vendid a la compasifa del Ferrocarril Central. Znformes. ..
(1910), p. 198.
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econdémicas y sociales. As{ como la inversién no era imposible, el ferro-
carril no era considerado indispensable.

POLITICA FERROVIARIA Y ESTRATEGIA ECONOMICA:
UN BALANCE, 1880-1899

...nuestra tierra estd de ral manera aletargada, a tal grado

ha perdido conciencia de sus verdaderos intereses, que necesita
para despertar de ese mortal marasmo en que se encuentra

... grandes conmocienes que la animen, fuertes choques

que la despiercen para el bien y el progreso verdadero,

v no ha de ser el tardio paso de una muta el que produzca

el efecto revulsive que buscamos y que sélo pueden producir
los roncos silbidos de imponentes locomotoras.

RAMON DE IBARROLAED

Hasta aqui se ha tratado de esbozar el contexto, general y especifico, en
el cual tenfan que insertarse la innovacién ferroviaria y la estrategia
encaminada a implantarla en México; contexto que las obstaculizé y
condicioné de manera relevante a través de barreras tecnolégicas, orga-
nizacionales, empresariales, financieras. Para obviar éstas, el gobierno
mexicano instrumenté una politica dirigida a impulsar en la medida de
lo posible la construccién acclerada de una red de ferrocarriles. En este
sentido, ¢l afio de 1880 es considerado un parteaguas en la historia de
las comunicaciones fertoviarias. El Ejecutivo, en lo que aparecié como
una extralimitacién constitucional, asigné a empresas estadounidenses
las concesiones para la construccién de dos lineas de la capital a la fron-
tera con Estados Unidos; y otra para un ferrocarril de la frontera a
Durango al afio siguiente.®! Para 1884 sc habfan construido 4 658 km
nuevos, y la linea México-Ciudad Judrez estaba abierta al trafico en su
totalidad.®? A todas luces se traté de un esfuerzo téenico gigantesco muy

80 Ibarrola (1878), p. 8. Ramén de Ibarrola era un ingeniero civil y trabajé como ins-
pector de ferrocarriles para la Secretaria de Fomento.

81 Kuntz (1999), pp. 40-46.

82 Un antecedente “de prueba” fue la concesién para el Ferrocarril de Sonora en
1879, otorgada al mismo grupo del Ferrocarril Central, Pleccher (1947), passim.
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por encima de los niveles acostumbrados de empleo de recursos huma-
nos y materiales.®? La polftica ferroviaria y hacia la inversién extranjera
se habfa modificado, abandonando la economifa politica restrictiva que
habia normado etapas anteriores: requerimientos tales como una cuota
de 50% de ingenieros mexicanos en los trabajos o la obligacién para las
compaiifas extranjeras de buscar suscripciones de capital en México, de
improbable cumplimiento, fueron abandonadas.®* Se promovieron ade-
mis adaptaciones en la estructura legal que favorecieran la construccién
rdpida de las lineas y la actividad de las empresas, como en el caso de las
exenciones fiscales y la ley de expropiacién por causa de utilidad publica
de 1882.

La implantacién de los ferrocarriles en México se realizd por medio
de un paquete global de inversién que incorporaba en las empresas ex-
tranjeras el traslado de recursos financieros, tecnologfa, bienes de capital
y recursos humanos. Este fue el camino adoptado para romper “el circulo
vicioso en que se encontraban encerrados y sin solucién los grandes pro-
blemas econdmicos, politicos y sociales del pais” e inaugurar “la época
tanto tiempo esperada y apetecida de las grandes mejoras materiales”. 83

Un balance de conjunto de esta estrategia, de sus consecuencias ¢
impacto sobre el desempefio del sector ferroviario en el largo plazo,
ticne que ser conformado por una evaluacién de costos y beneficios,
directos e indirectos. Existe una concepcién muy simplificada del papel
de los ferrocarriles en economfas atrasadas y fragmentadas, por la cual la
linealidad del ferrocarril como trazado de rieles entre dos puntos se
vuelve la dimensién mds evidente. Mientras que a la innovacién indus-
trial o financiera se le considera forzosamente problematica en la adap-
tacién a contextos atrasados, se piensa erréneamente que los requisitos

83 Para medir la magnitud de la obra, se puede contrastar con el caso de Espaiia: en
los diez afios posteriores a la ley de 1855 que marcé el comienzo de la era ferrocarrilera se
construyeron unos 4 500 kilémerros. Tortella (1994), pp. 167-108.

8 El ejecurivo rechazé las observaciones del Procurador General de {a Repiiblica que
pedfan mds beneficios y garanttas para la nacién en el marco de las concesiones ferrocarrile-
ras. En las concesiones se establecid en cambio la cldusula de que dos terceras partes de los
empleados de las compafifas tenfan que ser mexicanos. Roeder (1973), t. I, pp. 142-143.

8 Diaz (1896), p. 92.
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del ferrocarril son sélo su existencia operativa y una estructura tarifaria
que no obstaculice el transporte. De ahi en adelante se trataria de cargar
y transportar, abriendo mercados a producciones crecientes. Y si esta
dindmica no se realiza, entonces la responsabilidad es de las compafifas
ferroviarias, de los inversionistas extranjeros o hasta del comercio inter-
nacional. Hasta aquf tradicionalmente se ha enfocado el asunto de la
propiedad extranjera como el problema central de los ferrocarriles mexi-
canos, la variable que de por si serfa suficiente para condicionar, en sen-
tido desfavorable para México, el desarrollo sucesivo del transporte
ferroviario y de sus relaciones con la economfa. Todo el abanico de cues-
tiones relacionadas con el impacto del ferrocarril, localizacién, costo
financiero, tarifas, pago de intereses y dividendos, generacién y divisién
de beneficios, ha sido visto a través del lente de la inversién extranjera.
Hay un gran cantidad de elementos que sugieren la estrechez y los pro-
blemas conexos a este acercamiento.?¢ Lo que aqui se propone es la
reformulacién de los elementos ttiles para llegar a un nuevo balance, en
el sentido de “descentralizar” la dimensién de los capitales extranjeros y
especificar mayormente la dimensién del contexto histérico y las con-
diciones internas. Por medio de tal balance se puede acceder al pro-
blema del legado del atraso mexicano decimondnico en materia de
comunicaciones, y de qué manera contribuyé a moldear la conforma-
cién del sistema ferroviario y de transportes del siglo veinte.

MODELO TECNOLOGICO: ELECCION PUBLICA Y RESPONSIVIDAD PRIVADA

En primer lugar el modelo tecnolégico. La gran aceleracién de la poli-
tica ferroviaria entre 1880 y 1884 marginaliz6 el debate acerca de las
opciones ferroviarias tecnoldgicamente adecuadas a la realidad mexi-
cana. La hipétesis del empleo de la traccién animal, por lo menos en
ciertos tramos o en etapas iniciales, la eleccién de la via angosta, o los
métodos de construccién ligera de ramales alimentadores de las grandes
lineas, pasaron a segundo plano y se extinguieron. El desarrollo de la red

8 Para una revisién cririca véase Riguzzi (1995), passim.
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ferroviaria fue ecléctico y no uniforme, con ferrocarriles de via ancha y
angosta, cuya eleccién era dejada a las empresas, como si se tratara de
un hecho neutral o de un elemento positivo de diversificacién.?” Sélo
hacia finales de siglo se definié con claridad por parte de la administra-
cién la opcién en favor de la vfa ancha, y sc reavivé el interés (teérico)
acerca de tecnologfas de transporte intermedias entre las grandes lineas
troncales y las formas tradicionales de acarreo, que segufan presentes en
grandes zonas. La prioridad en llenar la falta de ferrocarriles y la debili-
dad de la iniciativa de particulares dejaron poco espacio para la articu-
lacién de la tecnologfa ferroviaria al ambiente geogréfico, econémico y
social mexicano. El ferrocarril fue concebido esencialmente como sus-
tituto de los caminos y como medio autosuficiente: una vez construida
la via férrea, el estado de los caminos se volvia un hecho secundario.8
La circunstancia de que ésta fuera al mismo tiempo vfa, vehiculo y trans-
portista alimenté la idea de la sustitucién en lugar de la complementa-
riedad entre las dos formas de transporte. De hecho la inversién federal
en caminos decay6 notablemente a partir de la crisis de 1884-1885, y en
1895 una modificacién institucional desincorporé del control federal
los caminos y carreteras que tuvieran tramos paralelos a los ferrocarriles,
y los asigné al control de los estados. La cuestién pasé a ser de interés
exclusivamente local, con una visién limitada a un dmbito geogréfico
restringido, con consecuencias de ulterior c:mpcoramic:nto.89 En este
sentido, ¢l atraso acumulade a lo largo del siglo XX contribuyé enton-

87 De las dos concesiones principales de 1880, el Ferrocarril Central eta de via ancha, el
Nacional de via angosta. En general, la falta de uniformidad en el escantillén causé dificul-
tad en el intercambio de carga, en términos de costos de trasbordo y de tiempo. Entre 1902
y 1903 el Nacional llevé a cabo la transformacién de su via troncal de angosta en ancha.

88 Foreign Office (1890), p. 6.

8 Durante la administracién del presidente Manuel Gonzélez {1880-1884), se pla-
ned un programa de apertura de carreteras indispensables, “sin el cual aun los mismos
ferrocarriles no darfan todos los resultados que debfan producir ni tendrian las utilidades
que necesitan”, La crisis financiera de 1884, sin embargo, redujo el programa a la conser-
vacién de las vias existentes y la cuestién fue olvidada. Gonzdlez (1884), pp. 81-82. La ini-
ciativa de ley de 1895 estd en Diario de los debates. .. (1894-1896), t.1, p. 192; Coatsworth
(1984), pp. 26-27. Cfr. los casos de Jalisco y Veracruz por lo que se refiere al abandono
de los caminos después de 1895 en Murid, Galvdn, Peregrina (1987), p. 313 y Schmidt
(1987), p. 74.
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ces a un enfoque en cierta medida miope y limitado en la politica ferro-
viaria y en las formas de concebir al ferrocarril.

Si este enfoque era esencialmente de la clase politica y del gobierno,
el “sector privado” mostrd en conjunto una actitud pasiva y estitica
frente al sistema ferroviario. El bajo nivel de reaccién de los propietarios
mexicanos —especialmente en el sector agrario— con respecto a la
oportunidad representada por el ferrocarril se puede medir por medio
de los enlaces y empalmes llevados desde las unidades productivas hacia
los ferrocarriles. Los datos de comienzos del siglo XX indican que en las
lineas de las cuatro principales compafifas (7 mil km) existian 231 enla-
ces con haciendas, fébricas, depésitos y minas. El ndmero de haciendas
conectadas por medio de ramales era de treinta.”® Para evaluar la di-
mensién cuantitativa hay que aclarar que el kilometraje considerado
cruzaba en conjunto 22 estados de la federacién; y si se piensa que tan
s6lo el ntimero de haciendas en aquellos afios era estimado en 8 101, el
significado del dato parece inequivoco, a pesar de su parcialidad.”® Reu-
niendo las haciendas directamente atravesadas por los rieles y las que se
enlazaron con ramales, se obtiene una fraccién probablemente no supe-
rior a 5% de las haciendas mexicanas. La gran mayorfa de las unidades
agrarias segufa dependiendo del acarreo tradicional para alcanzar los
posibles beneficios del transporte ferroviario, lo cual inflaba los costos,
con frecuencia més alld de la rolerancia de los productos, y producia las
conocidas dificultades de comunicacién en la estacién de lluvias.

El aprovechamiento global de la red ferroviaria por parte de los
productores mexicanos tuvo una estructura dual, con una frontera in-
terna que separaba las pocas unidades beneficiadas por ¢l facror locacio-
nal o capaces de enlazarse con la via férrea del resto de las haciendas,
cuya relacién con el ferrocarril fue débil ¢ irregular.

Las excepciones relevantes a este patrén fueron esencialmente dos,
ambas basadas en experiencias exportadoras intensivas: la zona yucateca
del henequén, y la regién del norte centro-oriental tributaria de Mon-
terrey, que abarcaba desde Tampico hasta Torreén y la Laguna. En el

90 Célculos basados en Secreraria de Comunicaciones (1900-1903), pp. 71-75. S¢
trata de los ferrocarriles Mexicano, Interocednico, Central y Nacional.
N Annario Estadistico... (1902).
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estado de Yucatdn no sélo se construyé con capitales locales una red
regional de 800 kilémetros, sino que se implanté también una red de
ferrocarriles porttiles sistema Decauville, que en 1903 era de 1 427
km, lo cual significa que por cada kilémetro de ferrocarril existfan casi
dos de rieles Decauville.” Se puede estimar que a comienzos de siglo xx
mds de dos terceras partes de fas haciendas yucatecas estaban enlazadas
con el sistema ferroviario de la penfnsula a través de ramales alimenta-
dores, en su gran mayoria de traccién animal.”® En el segundo caso, en
la regién se fue conformando un tejido econémico complejo, que iba del
circuito minero-meralirgico (dominante) a la manufactura y a la agri-
cultura comercial, que se beneficiaba con una densidad de kilometraje
muy por encima del promedio nacional, y con un clevado grado de
penetracién en el territorio. %

En términos generales, la falta de responsividad de los propietarios
agricolas mexicanos a la oportunidad ofrecida por el ferrocarril fue ori-
ginada por una visién de escasa utilidad de la innovacién tecnolégica o
de la imposibilidad de adecuarla a lo que era en gran medida una agri-
cultura no comercial; pero se fortalecié a rafz de factores institucionales.
Por un lado hubo constrefiimientos del lado de la oferta de transporte,
ligados a la rigidez del sistema tarifario y especialmente a la deficiencia
crénica de equipo rodante de las empresas frente a la demanda estacio-
nal de las unidades productoras. Por el otro, €l poder de monopolio
territorial de las haciéndas colocadas sobre el trazado de la via ferrea era
tal que podia excluir otras unidades de la conexién con la estacién del
ferrocarril: los propietarios de las “primeras filas” frecuentemente dene-
gaban a los de atrds el paso de rieles para conectarse a la linea del ferro-
carril.”> En ausencia de una reglamentacién legal, lo que prevalecia era
la falta de cooperacién y el intento de maximizar la ganancia locacional
a través de la exclusién de otros. La localizacién geografica era también
una barrera tecnolégica, atrds de la cual estaba el universo inmutado de
las mulas y los cargadores.

72 Secretarfa de Comunicaciones {1900-1903), p. 74.
P Anuario Estadistico... (1906), pp. 150-154.

9 Cerutri (1994), pp. 184-186.

# Torres Adalid (1902), pp. 11-12.
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En conjunto, una de las principales debilidades del sistema ferrovia-
rio que se conformé en el Porfiriato fue la escasa penctracién ¢ irradia-
cién en el territorio de las lineas troncales, por medio de ramales, tramos
secundarios, enlaces y de la falta de integracién ‘modal’ con caminos y
carreteras, Las principales vias tuvieron probablemente zonas de in-
fluencia mds débiles que las potenciales, debido a la ausencia relativa de
rutas alimentadoras. Una especie de camisa de fuerza tejida por los
obsticulos del medio fisico y la preservacién de rasgos primitivos en el
transporte no ferroviario limité las posibilidades expansivas e integra-
doras del ferrocarril.?%

RIELES ;HACIA DONDE? JULIO VERNE
Y LOS FERROCARRILES MEXICANOS

Sobre la orientacién espacial de la red ferroviaria pesa la acusacién de
haber sido un mal originario, cuya pesada herencia habria condicionado
negativamente todo el desarrollo posterior. La rafz del problema estaria
en su funcionalidad exclusiva para el comercio exterior, expresada en el
predominio de las conexiones del centro de México con la frontera norte,
en menoscabo de la articulacién de las regiones econdmicas interiores.
Esta visién adolece de fallas explicativas, subrayadas de manera ejemplar
en las palabras de un ingeniero ferrocarrilero mexicano, en 1943:

Este cargo ... peca a su vez del vicio de juzgar los hechos de 1880 con un
criterio de cincuenta afios adelante; como hoy se juzgan de pueriles y fas-
tidiosas las novelas de Julio Verne cuando no se tiene en cuenta que antes
de los inventos del submarino, del radio y del aeroplano, merecieron evi-
dentemente el calificativo de geniales y apasionantes. Colocindonos en el
ambiente de la época, resulta claro que la politica del ministro Pacheco,
simplista y manirrota [como efectivamente era] fue entonces una politica

% Foreign Office (1888), p. 46. Kunw (en prensa), plantea una hipdresis de este tipo
para el easo del Ferrocarsil Central, por la cual la estrategia de expansién de esta empresa,
que la llevd a controlar 5 000 km a principios del siglo Xx, fue una respuesta interna a las
insuficiencias externas y en especial manera del transporte tradicional.
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integral y la tinica eficaz para interesar a los inversionistas, si se tienen en
cuenta las sumas enormes de dinero que exigen las construcciones de esta
naturaleza y, mds atn, si se atiende a que ... venfan a operar en un pais
despoblado, desorganizado y consumido por una guetra civil crénica...””

Por lo que se refiere a la estructura espacial de la red, en términos
generales se puede afirmar que se desarrollé en buena parte al azar, de
manera desarticulada y sin que el poder piblico pudiera definir eficaz-
mente priotidades y preferencias. En principio, la politica porfirista si
definié ¢l objetivo primario del enlace con la red norteamericana, que
respondfa a diferentes exigencias, econémicas y politicas: conexién de la
frontera norte con el centro, infringimiento del monopolio ferroviario
y portuario de Veracruz, reconocimiento del mercado estadounidense
como mercado primario para el comercio exterior mexicano, Se trataba
de elementos que habfan surgido anteriormente en el debate politico y
administrativo, y que tuvieron incluso una formulacién programdtica
en el Plan de Tuxtepec.”® La orientacién de las vias férreas no se puede
comprender sin considerar el propdsito de romper la plurisecular gravi-
tacién de todo México hacia Veracruz, que la construccién del Ferro-
carril Mexicano habifa repropuesto y reforzado, desarrollar las debilisimas
exportaciones nacionales, e integrar las regiones del norte al cuerpo del
pafs. Sin embargo ¢l grado de indefinicidn de la estrategia en cuanto a
rutas y recorridos fue elevado, debido a la urgencia de tender ricles y
conseguir los capitales extranjeros. El dato mds sorpresivo y descono-
cido es que, atn el dfa anterior al otorgamiento de las concesiones al
Ferrocarril Central y Nacional, las hipétesis sobre el trazado de las dos
lineas sc estaban barajando y cabildeando en el gobierno.”

¥ Vera (1943), p. 20.

%8 Véase el Informe del Secretario de Fomento Balcarcel en Diario Oficial, 6 de octu-
bre de 1870; Planes de la nacién (1987), t. 6, p. 210.

%% En fecha 30 de agosto de 1880 los representantes del Ferrocarril Central pedfan al
presidente Diaz la decision final sobre el trazado de las dos principales lineas. APD, leg. 5,
¢. 4, doc. 1 821, Camacho y Guzmdén a Dfaz; . 7, doc. 3 047, Gonzdlez a Dfaz, 29 de
septiembre de 1880.
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Posteriormente el desarrollo de la red ferroviaria fue encomendado
en forma desordenada a la “loterfa de las concesiones”, hasta que la ley
de 1899 esbozé una estrategia de orientacién espacial para la red ferro-
viaria. La disminucién del interés de los inversionistas extranjeros en
ferrocarriles y la polftica restrictiva en la materia del secretario de Ha-
cienda hicieron que los alcances efectivos de la ley fueran reducidos. De
hecho, a pesar de la extensién alcanzada, la red adolecié de algunas de-
bilidades considerables en términos de cobertura geogrifica. Los diver-
s0s proyectos interocednicos quedaron letra muerta, y la costa pacifica
permanecié fundamentalmente incomunicada, si se excluye la dificil e
ineficiente conexién con Manzanillo. En general las 4reas meridionales
(Oaxaca, sur de Michoacdn, Guerrero, Chiapas, Tabasco, sur de Veracruz,
Campeche) tuvieron un kilometraje muy pequefio y muy por debajo
del promedio nacional, y se mantuvo la separacién entre la red de Yuca-
tdn y el resto del pais; la linea de México a Tampico, que tenfa que ser
una pieza estratégica del sistema ferroviario, nunca se construyd. Varias
compafifas extranjeras se estrellaron y fracasaron en el intento de cons-
truir tales tramos.

Estas fallas se heredaron al siglo X, y en la mayoria de los casos se
remediaron sélo varias décadas mds tarde, cuando las condiciones de la
red y sus potencialidades aparecian en franca declinacién frente a las
carreteras y al transporte automotriz.!??

Ni el Estado mexicano del Porfiriato tardio, empefiado en una
improductiva acumulacién de excedentes financieros, ni el Estado revo-
lucionario, involucrado en hostilidades internas y externas, pudieron
remediar problemas que, de manera muy clara, no podfan ser enco-
mendados a la inversién privada extranjera y ofrecfan un necesario
campo de intervencién publica. En este 4mbito México pagé el precio
de la aportacién tan débil de la inversién privada y de la cooperacién
local y regional para los ferrocarriles.

100 B] Southern Pacific completé el tendido de su linea en 1927; el Ferrocarril del
Sureste y el Sonora-Baja California se construyeron en los afios de 1940. En cambio, la
linea Durango-Mazarl4n, objeto de un torbellino estéril de concesiones y reformas en el
Porfitiato, no llegé a construirse.
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SOBERANIA, FINANZAS, CONCESIONES

Un punto donde el balance puede ser claramente positivo es el de la
soberanfa. Como se ha mencionado antes, en el siglo X1X los ferrocarri-
les aparecieron como un peligro para la integridad territorial, la auto-
nomia politica y la soberanfa econémica de México, tanto por el enlace
con la red estadounidense como por la propiedad en manos de podero-
sas compafifas norteamericanas. Sin embargo, estos factores no ejercie-
ron un condicionamiento significativo sobre las politicas y las decisiones
gubernamentales. El gobierno mexicano, a través de largas y dificiles
negociaciones, s aseguré imponiendo en todo contrato cliusulas de
garantfas, inspiradas en la famosa clusula Calvo (del nombre del jurista
argentino), que negaban a las empresas norteamericanas cualquier extra-
territorialidad juridica y las sometian al sistema judicial mexicano. Al
respecto, la firmeza del grupo porifirista pudo sobreponerse a las resis-
tencias de los grupos financieros asf como de la diplomacia estadouni-
dense.!?! Muy significativo es el juicio de observadores interesados como
los diplomdticos britdnicos, que en principio habian percibido las con-
cesiones a compafifas estadounidenses como “un grave peligro a la inde-
pendencia de la Reptiblica Mexicana”. Pero ya para 1883 evaluaban que
las amenazas se habfan desvanecido: los financieros estadounidenses
habfan descubierto que se trataba de empresas poco rentables y las esta-
ban dejando a un lado.'%?

En este caso, el retraso ferroviario en México hizo que la construccién
de la red y las actividades de las empresas extranjeras coincidieran con un
fortalecimiento del Estado mexicano, de su status internacional y sobre
todo de su capacidad administrativa. Entre 1880 y 1899, el gobierno
pudo suspender el pago de los subsidios, aumentar los poderes de inspec-
cién, quitar a las compaiias la posibilidad de ejercer el servicio telegrifico
ptblico, nulificar en algunos casos aumentos de tarifas, todo ello sin estar
sujeto a constrefiimientos relevantes por parte de intereses privados o di-
plomdticos. Los ferrocarriles mexicanos no fueron ferrocarriles de Bagdad.

10V Riguzzi (1992}, pp. 389, 396.
102 British Documents, vol. 4, doc. 190.
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El problema de los subsidios. La politica ferroviaria del Porfiriato
adopt6 como principio clave la subvencién por kilémetro construido a
todos los ferrocarriles, alejdndose de la practica comiin en los paises lati-
noamericanos que era la de garantizar un interés sobre el capital inver-
tido. Este principio se definié entre 1879 y 1880 y prevalecié sobre el
planteamiento de que no era necesario subvencionar los ferrocarriles,
sostenido por politicos como el ex secretario de Hacienda y ministro en
los Estados Unidos, Matias Romero.!%? La subvencién casi automdética
por kilémetro construido, en efectivo y una variedad de titulos de
deuda, se mantuvo hasta 1898 cuando la ley general de ferrocarriles
esbozé la jerarquizacién de las prioridades en el desarrollo de la red
ferroviaria, establecié que ¢l apoyo federal tenia que otorgarse en fun-
cién de la importancia de la linea y uniformé los instrumentos finan-
cicros de subvencién. El total del desembolso federal bajo este rubro
hasta 1902, fecha en la cual s habfan construido 15 135 km (aproxi-
madamente el 75% del trazado de la red antes de 1914), fue de 144
millones de pesos corrientes.!% El promedio por kilémetro construido
fue de 9 500 pesos, pero si se excluye de esta cifra la enorme suma (44
millones por 309 km) dada al dnico ferrocarril de propiedad nacional,
el de Tehuantepec, el promedio se reducirfa a 6 500 pesos, que corres-
ponderia entonces a una quinta o a lo sumo una cuarta parte de los cos-
tos promedio de construccién. Aparentemente se tratarfa de cifras muy
favorables si se les compara por ejemplo con las gastadas por paises como
Argentina y Chile para subsidiar sus ferrocarriles. De hecho incluso los
opositores de la politica de subvenciones como Matfas Romero reco-
nocieron posteriormente que no habfa alternativa viable para estimular
la construccién ferroviaria,'® Lo que es cierto es que las subvenciones
del perfodo porfiriano representaron una mejora sustancial para la
nacién sobre las subvenciones ferroviarias otorgadas bajo la presidencia
de Judrez, en la cual se habia asignado a la compafifa britdnica México-

193 Romero (1881), pp. 14-15,

104 Macedo (1989), pp. 229-231. Se trata de un valor nominal. El célculo real es
sumamente complejo a rafz de las diferentes formas y plazos de pago. Acerca del signifi-
cado de la politica de subsidios federales, véase Carmagnani (1994), pp. 251-254.

105 Informe (1896), p. 95. Romero (1898), pp- 117-118.
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Veracruz la fuerte suma de 560 000 pesos anuales durante veinticinco
afios, lo que se habfa definido como “cl diezmo de las rentas puiblicas”.
El subsidio neto a este ferrocarril fue de 23 535 pesos por kilémetro,
casi el cuddruple del costo unitario promedio de subvencién a empresas
particulares durante el Porfiriato.1%

Desde el punto de vista del impacto sobre las finanzas publicas, las
subvenciones a vias férreas representaron un factor de desequilibrio en
los afios 1881-18835, en los cuales fueron efectuados pagos por 23.5 mi-
llones de pesos y contraidos compromisos nominales por mds de 10
millones. Los grandes déficits fiscales que desembocaron en la crisis
hacendaria de 1884-1885 fueron originados en buena parte por el gasto
de subsidios.'%” La inicialmente débil capacidad administrativa y técnica
del Estado mexicano frente a la novedad de las empresas ferroviarias,
aunada a cierta euforia del gasto de inversién, llevé al otorgamiento
masivo de subsidios sin prever los tiempos de construccién y el calen-
dario de pagos.!%® Sin embargo la reabsorcién del déficit fue relativa-
mente breve y exitosa, gracias a una nueva estrategia de gasto y a la
reorientacién en materia de deuda exterior que volvié a abrir los mer-
cados europeos de capitales para México; pero sobre todo a la suspen-
sién y dréstica reduccién de los subsidios ferroviarios, a pesar de la
oposicién y las protestas de las compafifas.'??

Una cuestién no secundaria que ha recibido poca atencién es la de
la concesién, el instrumento juridico con el cual se autorizaba a una
empresa o un particular a construir un ferrocarril, a través de un con-
trato con el Ejecutivo y la aprobacién del Congreso. En este caso, el
atraso en la construccién ferroviaria y la voluntad politica de reme-
diarlo en un plazo muy corto llevaron a una especie de “politica de la
oferta”: el otorgamiento masivo ¢ indiscriminado de concesiones, la ma-
yorfa con subvencién, a cualquier solicitante. Por casi dos décadas, las

108 Mancera (1874), p- 4; Chapman {1975). El subsidio unitario neto fue de 13.6
millones de pesos menos 2.6 millones realizados con la venra de acciones de propiedad
federal (1881), dividido por 471 km.

197 Marichal (1994), pp. 422-428.

198 Mexican Financier, 8 de agosto de 1896; Macedo, p. 438.

199 Carmagnani (1994), pp. 267-282; Riguzzi (1992), p. 389.
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concesiones ferroviarias fueron tratadas como un “bien casi publico”,
cuyo consumo por parte de unos no reducia el monto disponible para
otros. Las concesiones se duplicaban y triplicaban para las mismas lineas
o por lineas paralelas, obstaculizindose mutuamente. El cuadro 2 mani-
fiesta el movimiento de las concesiones entre 1880 y 1896:

Cuadro 2
CONCESIONES FEDERALES PARA LA CONSTRUCCION, 1880-1896
A B C C/B
Total concesiones Nuevas Niimero de lineas
670 402 38 9.5%

FUENTE: cdlculos basados en Mexican Financier, agosto 8 de 1896; Dublin y Lozano, tomos
XvII-xXI. La columna B se refiere a concesiones neras, excluyendo las reformas de concesiones ya
otorgadas y ha sido calculada con un promedio de reformas 2 concesiones nuevas de 40%, obtenido
con un muestta de cinco afios (1887-1891). La columna C indica el mimero de lineas construidas
hasta 1897,

Como se puede ver, un gran volumen de concesiones produjo, en
cuanto a ferrocarriles realizados, menos del 10% sobre los proyectos. En
realidad, en todo el Porfiriato, a pesar de los 20 mil km construidos, el
niimero de ferrocarriles fue bajo, si se piensa que de 19 320 km exis-
tentes a finales de 1909, el 40% estaba concentrado en cuatro empre-
sas.11¢ El trdfico de concesiones fue un elemento fundamentalmente
especulativo en relacién muy débil con-la actividad real. El valor del
bien era dado por el monopolio bilateral entre ferrocarril y Estado, y
por la subvencién. La politica de racionalizacién ferroviaria instrumen-
tada por el gobierno a partir de 1898, consciente de los aspectos nega-
tivos de esta prictica (“los graves inconvenientes de este modo de
proceder”), limité el ndmero de concesiones € introdujo criterios de se-
lectividad. Antes de estas medidas, la mayorfa de las concesiones fue
asignada a politicos locales, abogados u hombres de negocios; en menor
medida a promotores y buscadores de concesiones extranjeros. Se tra-

119 Se estd hablando aqui de ferrocarriles de jurisdiccién federal. Las cuatro compaiifas
son Ferrocarril Central, Nacional, Internacional e Interocednico, que constituyeron el
ntcleo de Ferrocarriles Nacionales de México,
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taba en muchos casos de “personas o empresas ... sin los elementos ne-
cesarios de dinero y de crédito para llevarlas a efecto” que iban “de puerta
en puerta a ofrecer a los banqueros y hombres de negocios la concesién
que el Gobierno le ha otorgado”.!!! La proliferacién de concesiones
ferroviarias, que podia tener la funcién de crear un sector de interme-
diacién profesional entre administracién e.inversionistas extranjeros,
que fijara estdndares y diera confianza y estabilidad a los negocios de
ferrocarriles, no alcanzé este propésito. La intermediacién permanecié
ocasional, errdtica y fuertemente especulativa: muchos concesionarios
querfan realizar en una sola transaccién altisimas ganancias y el negocio
de toda su vida. Las consecuencias fueron el alejamiento de los inversio-
nistas, el descrédito de los negocios mexicanos en el extranjero y la
imposicién de elevadisimos costos de transaccién. Un caso ejemplar fue
el del Ferrocarril de Aguascalientes a Guadalajara y a la costa pacffica,
proyecto importante en una regién desprovista de medios de trans-
porte moderno, que atrajo la atencién de importantes grupos britdnicos
como la casa Pearson. Las enormes pretensiones del politico regional
que controlaba la concesién causaron el retiro de las propuestas de las
casas britdnicas, seriamente interesadas en construir la linea. Obvia-
mente la transaccién no se realizd, la concesién caducé y el ferrocarril

nunca se hizo.!12

EN BUSCA DE BENEFICIOS: EMPLEQ Y CAPACITACION

Un caso diferente es el de la relacién entre el sector ferroviario y la mano
de obra calificada, ingenieros, técnicos, magquinistas. La consecuencia
mis evidente del atraso ferroviario y uno de los cuellos de botella para

"1 Exposicién 1898, p. 411; para una critica temprana a esta politica, Mexican
Financéer, 7 de abril 1883.

N2 Mexican Financial Review, 1 de agosto de 1890. Lo que se pedia por el traspaso de
la concesién era la mitad del capiral accionario, el 5% de los bonos de construccién y
85 000 libras esterlinas en efectivo. APD, leg, 15, c. 24, docs. 11 674-11 675; c. 25, doc.
12 102. Tan sélo el efectivo pedido equivalia aproximadamente a la mitad de los ingresos
anuales del estado de Jalisco,
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obviarlo 'répidamente era la escasez absoluta de este personal en México.
Ello fue solucionado con la importacién de personal extranjero que
ocupaba la mayoria de estas funciones en las compafifas (gerentes, super-
intendentes, ingenieros, jefes de trafico, jefes de taller, maquinistas), de-
jando a la mano de obra mexicana en niveles inferiores en cuanto a la
jerarquia profesional y de retribucién. Usualmente ello se atribuye a la po-
litica discriminatoria de las compafiias ferroviarias extranjeras en contra
de los trabajadores mexicanos. Lo que es claro es que las compaiiias de-
finicron una polftica de reclutamiento que consideraba mis facil el
aprendizaje del lenguaje (para los empleados extranjeros) que de la pro-
fesién (para los mexicanos).!13 Sin embargo, habia sefiales opuestas:
en los dos primeros afios de construccién, el Ferrocarril Nacional (em-
presa estadounidense) habfa empleado 13 ingenieros mexicanos sobre
un total de 45.1'% Nada indica que las compafifas, quizds bajo presién
gubernamental, hubieran estado renuentes a emplear personal mexi-
cano, en ¢l caso de que hubiese una oferta doméstica de trabajo califi-
cado. Una contraprueba puede venir de la actitud de las pocas empresas
ferroviarias de propiedad nacional: en éstas la alternativa era entre el
empleo de ingenieros extranjeros y el no emplear ingenieros, con nefas-
tas consecuencias sobre la calidad de las obras.!!3 La propiedad nacional

13 El primer informe de Ferrocarril Central expresa claramente la disyuntiva entre
dos faltas: del idioma por parte del personal americano, de [a experiencia ferroviaria en los
trabajadores mexicanos. Mexican Central Company (1880}, p. 5. También Mexican Fi-
nancier, octubre 4 de 1884, p. 11.

114 Bircena (1881), p. 49; ingenieros mexicanos habfan participade también en los
dificiles trabajos de construccién del Ferrocarril Mexicano entre México y Veracruz. De
hecho, a principio de los afios de 1880 [a expansion de [a red estadounidense dificultd a las
compaiifas enconrrar ingenieros y trabajadores capacitados para la construccién en
Meéxico. Mexican Central Company (1880), p. 6.

115 En 1881, el Ferrocarril de Morelos, de 140 km pero en expansién, tenia 3 600
peones de construccién mis 532 trabajadores y empleados y sélo dos ingenieros. La cali-
dad de las obras era muy baja y originaba accidentes frecuentes. Bdrcena (1881), p. 38; Se-
cretaria de Fomento (1883-85), 1. II, p. 1048. En los Ferrocarriles Unidos de Yucatin en
1903, la principal empresa ferroviaria de propiedad nacional, las funciones cubiertas por
empleados extranjeros eran ingeniero jefe, contador general, maestro mecdnico y agente de
materiales, La dnica excepcidn en este sentido estaba representada por el Ferrocarril de Hi-
dalgo. Cfr. Riguzzi (1994a).
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no ofrecia un modelo viable de empleo de capacidades y conocimientos
domésticos. De hecho, incluso en un sector como la industria textil,
mucho més arraigado en la estructura econémica mexicana, dominado
por capitales mexicanos y coherentemente proteccionista, la gran mayo-
ria de los gerentes y maestros mecdnicos eran extranjeros.

Lo que las compaiifas no estaban dispuestas a hacer, evidentemente,
era asumir la responsabilidad de la formacién y la capacitacién de la
mano de obra local. En este caso, el error principal parece ser de tipo
institucional en la politica educativa y la falta de instruccién técnica que
el gobierno no supo remediar, Dentro de la Escuela Nacional de Inge-
nieros la carrera de ingenieria industrial fue instituida tarde (1883) y
ocupé una posicién marginal, con pocos alumnos y recursos. La con-
centracién de los perfiles profesionales estaba en las carreras relacionadas
con la minerfa. Como se puede ver en el cuadro 3, adin en la primera
década del auge ferroviario, no hay sefiales de que el estimulo dado por
el desarrollo de los ferrocarriles se reflejara en la demanda de calificaciéon
profesional.

Cuadro 3
INGENIEROS TITULADOS POR La ESCUELA NACIONAL DE INGENIER{A, 1880-1889
Mineros Ensayadores Caminos y priertos Industriales
20 21 i3 1

FUENTE: Centro de Estudios sobre la Universidad, Fondo Escuela de Ingenieros, caja 8, exp. 148.
Agradezco a Milada Bazant por haberme mostrado ¢ste documenro,

En un sector intermedio de calificacidn, los maquinistas, las cosas
no iban mejor: a pesar de que desde los primeros afios ferroviarios habfa
conciencia oficial acerca de la escasez frente a la demanda de las com-
paiifas, un proyecto de escuela de maquinistas se instrumenté sélo en
1891-1892. Pero para finales de siglo la escuela de maquinistas, inicial-
mente incluida en la Escuela Nacional de Ingenierfa, se habfa extin-
guido, reabsorbida por los planteles tradicionales y poco calificados de
Artes y Oficios.!! En el siglo XX la capaciracién de personal mexicano

"6 Riguzzi (1995), p. 170; Guajardo (1994), pp. 4-7. Sobre el desarrollo de la inge-

nierfa en México, véase Bazant (1984), passim.
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fue toda interna a las compatfiias, mientras que la educacién técnica se
aceler6 sélo a partir de 1908 con la creacién de las escuelas ferrocarrileras,
que en poco tiempo ofrecieron la posibilidad de llevar a cabo una politica
de mexicanizacién del personal (y reducir los costos de coperacién).117
Aparentemente, ¢l Estado hubiera podido, con costos relativamente
bajos, proveer selectivamente la formacién de este tipo de mano de obra
dentro del sistema de instruccién, asegurando un enlace con la demanda
de trabajo calificado y una captacién de beneficios seguramente superior.

FERROCARRILES Y ESTRUCTURA INSTITUCIONAL

El atraso en la adopcién del ferrrocarril se conjugé con el atraso insti-
tucional acumulado por el Estado mexicano en los cincuenta afios pos-
teriores a la Independencia. La regulacién institucional del sector
comunicaciones fue confusa y no especializada en buena parte de este
perfodo: hasta 1853, los asuntos ferrocarrileros eran refundidos en las
competencias del Ministerio de Relaciones Exteriores e Interiores, y a
partir de esta fecha pasaron a las competencias del recién creado Minis-
terio de Fomento, cuyas tareas se extendfan a agricultura, colonizacién,
industria y comunicaciones. Un departamento de gobierno especifico
fue creado sélo en 1891, con la constitucién de la Secretarfa de Comu-
nicaciones y Obras Publicas que recogfa las atribuciones desincorpora-
das a Fomento. Asimismo, la primera disposicién legal que esbozaba un
marco institucional para los ferrocarriles fue la ley de 1867 promulgada
por el presidente Judrez, que permanccié sin embargo sin reglamentarse
hasta 1883. Eso significé que las concesiones ferroviarias de 1880-1881,
a los ferrocarriles Central, Nacional, Internacional, se otorgaron antes y
fuera del marco legislativo, y esencialmente con base en la negociacién
politica pero no publica entre Ejecutivo e inversionistas. Ello dio un ca-
ricter de ambigiiedad y falta de uniformidad a las concesiones que se
regfan por separado segtin los contratos respectivos con una mezcla de cri-
terios comunes y muy diferentes, por lo menos hasta la Jey de 1898.

7 Gurza (1911), p. 132.
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El punto de friccién mds extendido entre ferrocarriles y organiza-
cién institucional de la economia mexicana se localizd, entre 1880 y fin
de siglo, en dos campos de problemas: la frontera norte, donde ocurrfa
el enlace con la red ferroviaria estadounidense, y los territorios fiscales
internos, sujetos a impuestos de trinsito y circulacién de las mercancfas.
En los dos casos, un contexto que ofrecia fuertes resistencias a la adap-
tacién institucional con respecto a la innovacién representada por el
ferrocarril, definié constrefiimientos para los ferrocarriles. En el pri-
mero, la estructura arancelaria fuertemente proteccionista, la politica de
represién burocritica del contrabando, y la existencia de una franja
fronteriza libre de aranceles —la zona libre— determinaron normas de
vigilancia sobre el movimiento ferroviario que obstaculizaban y dificul-
taban la expedicién regular y eficiente de los trenes. La revisién de la
carga por parte de inspectores fiscales, el sigilo de los vagones que trafan
bienes importados, el horario limitado para cruzar la frontera y entrar
en territorio mexicano, causaron por unos afios grandes rectrasos de las
expediciones, la detencién de los trenes en la frontera por varios dias y
hasta por semanas, y una lentitud en las operaciones de transborde y
despacho de carga procedente del exterior.!18

Si este problema tuvo su culminacién en 1884-1885, y lucgo siguié
una regularizacidn progresiva aunque lenta debido a medidas liberaliza-
doras y a la mayor dotacién de empleados aduanales, la segunda cues-
tién, la de las barreras fiscales internas, las alcabalas, afecté de manera
no conocida pero mds permanente las potencialidades de los ferrocarri-
les. Hay que aclarar que el problema de las alcabalas no era en lo funda-
mental una cuestién impositiva, sino la estructura de obligaciones
vejatorias, controles y registros impuestos a transportistas y mercancias,
tipicos de una economia de antiguo régimen y opuesto a una economfa
de flujos. Se habfa pensado que ¢l ferrocarril, “misionero de nuevas ideas”
y “gran comunicador” hubiera conllevado la desactivacién progresiva y
luego la disolucién de todas las barreras internas a la circulacién.!? A la

118 Reglamento (1884), pp. 1-2; Diario Oficial, marzo 19 de 1884,

119 Las alcabalas eran juzgadas “incompatibles con la existencia de los ferrocarriles,
pues no puede concebirse la rapidez de la locomocién por las vias férreas, si los cfectos
entregados al comercio ... han de quedar sujetos, dentro del mismo tetritorio nacional, a
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tecnologia se le confiaba algo que la voluntad politica y las reformas
constitucionales no estaban en condiciones de lievar a cabo. Pero ya a
los pocos afios de actividad ferroviaria aparecfa claro a los expertos fis-
cales que ferrocarril y alcabalas no cran inconciliables y el primero no
extingufa las segundas.!?? Desafortunadamente no se dispone de infor-
macién adecuada acerca de los procedimientos por medio de los cuales
la estructura alcabalatoria resisti6 y absorbid la presién del nuevo medio
de transporte, y por lo tanto es dificil estimar ¢cémo este factor afect6 la
relacién de los ferrocarriles con la produccién y la actividad econémica.
Dos casos relevantes son los de los estados de Jalisco y Coahuila, centros
importantes de preduccién agricola y nodos ferroviarios tocados por las
principales lineas. En el primero, se conformaron complicados proce-
dimientos para sujetar el despacho de la carga del Ferrocarril Central al
sistemna de garitas de alcabalas.’?! En el segundo, el Ferrocarril Inter-
nacional tuvo que recurrir a la Suprema Corte de Justicia para pedir
proteccién de la legislacién alcabalatoria de Coahuila: el ingreso de
mercancias al estado tenfa que ser declarado a las oficinas estatales y en
caso de almacenamiento el plazo méximo era de quince dias, después de
los cuales se imponfa un derecho de consumo.!?? En realidad estos dos
casos no son sino ejemplos de un fenémeno muy arraigado y mds ex-
tendido de lo que se presume: la tensién entre un medio de transporte
nacional como el ferrocarril y las barreras estatales, tensién que terminé
debilitando estas tltimas después de haber ejercido un papel limitante
para la accién de los ferrocarriles. Tras reiterados intentos federales, las
alcabalas fucron climinadas ya casi a fines del siglo X1, en 1896.

determinada ruta, al pago de derechos de trénsiro, al formalismo de la documentacién, al
registro de la carga, al recargo indefinido del impuesto y a otras mil trabas...”. Conferencia
de representantes. .. (1883), p.10.

120 Conferencia de representantes... (1883), p. 77.

Rl Coleccisn de Decrerss... (1982), v. VIIL, p. 390.

122 Boletin Judicial de la Federacién, julio 8 de 1892.
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CONCLUSIONES

El propdésito de este trabajo ha sido el de desagregar las multiples di-
mensiones del atraso econémico y tecnoldgico, y relacionarlas con
dimensiones histéricas concretas. El caso de los ferrocarriles se presta a
este intento por varias razones. En términos de ideario, el ferrocarril fue
sin duda el gran suefio modernizador del siglo pasado, y mds concreta-
mente fue la mayor aportacién a la formacién bruta de capital. Fue un
factor de alcance nacional, dotado de interrelaciones con la economia,
la sociedad y la politica. En un pafs carente de medios de transporte y
vias de comunicacidn, las vias férreas condensaron las expectativas de
transformacién, movilidad e integracién.

En México, todo ello fue un fruto maduro, o incluso tardfo. Factores
internos, de tipo financiero, tecnolégico, social, cultural, se interpusieron
en el proceso de innovacién del transporte, impidiendo la inversién de
fondos que si existian y cuestionando la necesidad o la oportunidad del
ferrocarril. Es importante estimar las consecuencias de este retraso y de
sus causas. El desempefio del sector ferroviario en el Porfiriato fue nota-
ble por sus ritmos de crecimiento. El volumen de carga transportada
por ferrocarril crecié a una tasa promedio superior a 10% anual entre
1884 y 1911, un incremento a todas luces sostenido. La fuerte elastici-
dad de la carga con respecto a la oferta de transporte sugiere la existen-
cia de una reserva de demanda potencial, constrefiida por la falta de
medios adecuados y que se liberd al iniciar la construccién de vias
férreas a gran escala. Ello indica que la disponibilidad mds temprana de
ferrocarriles hubiera podido acarrear beneficios sustanciales a la econo-
mia mexicana, y con menores desequilibrios. Posiblemente los célculos
del ahorro social producido por ¢l ferrocarril, como los de Coatsworth,
habrian arrojado proporciones mucho més reducidas, pero sus benefi-
cios se habrfan distribuido en un lapso significativamente mayor. M4s
all4 de la cuantificacién del ahorro social, un procedimiento arriesgado

123

para economias agrarias y fragmentadas,’*? parece posible afirmar que la

economifa y la sociedad habrian resultado beneficiadas por una libera-

123 Acerca de la cuestién, véase la licida reflexién de Toniolo (1988), passim.
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ci6n mds temprana de la “represién de la movilidad”. La gama de exter-
nalidades positivas causadas por los ferrocarriles habria podido desple-
garse de mancra mds amplia y profunda.

;Qué ventajas pudo haber en el diferencial temporal? Por cierto el
nivel tecnolégico més avanzado que se adopté como punto de partida:
los ferrocarriles mexicanos nacieron con rieles de acero, frenos de aire y
enganches automdticos de los carros, es decir, la tecnologfa de punta en
un momento dado por lo que se refiere al sector especifico (aunque no
pudieron escapar a la trampa de la via angosta). La presencia de rieles de
acero, junto a las chozas indigenas a lo largo de buena parte de las
vias,'?4 produjo més bien uno de los fenémenos tipicos del subdesarrollo,
la mezcla en el mismo ambiente de elementos econémicos y tecnolé-
gicos pertenecientes a estructuras y mundos completamente diferentes.
Lo avanzado de la tecnologfa no anulaba los elementos que a lo largo de
cast todo el siglo x1x habfan impedido u obstaculizado la adopcién de la
innovacién en el transporte. La contemporaneidad tecnolégica no
extinguié el contexto socio-histérico. Més bien, este contexto molded
las formas dentro las cuales el ferrocarril se inserté en la estructura eco-
némica, y fijé sus horizontes iniciales de impacto y externalidades,
reduciendo significativamente su aportacién transformadora. En este
sentido, esta “inercia del atraso” tuvo mayor peso que el origen de los
capirales o la nacionalidad de las empresas que conformaron la red fe-
rroviaria mexicana. La estrategia instrumentada por el gobierno porfi-
rista fue desde este punto de vista exitosa y relativamente favorable para
el pafs, en tanto que se proponfa ser un arranque, el tramo inicial de
una secuencia de activacién de recursos y dinamizacién de la economia.

Contrariamente a la visién generalizada, nuestro andlisis apunta a la
inexistencia de un pecado original —de localizacién, funciones o pro-
cedencia de los capitales— que constituyera un falla estructural del sis-
tema ferroviario capaz de distorsionar sus relaciones con la economfa.
Los numerosos problemas y desequilibrios especificos acarreados por la
llegada del ferrocarril se concentraban en un margen de “fallas repara-
bles” para una economia en crecimiento y una capacidad administrativa

124 [ Siglo XIX, octubre 8, 1891.
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en consolidacién. La interrupcién o la fragmentacién de los dos procesos
después de la revolucién por cierto mudé el escenario. Lo que sin em-
bargo presentaba mds dificultades, por la profundidad del arraigo en el
tejido econémico, social y cultural, eran los factores que habian retrasado
la adopcién del ferrocarril y que luego representaron un constrefii-
miento sustancial a su funcién transformadora. Si la llegada del ferro-
carril, en 1873 o en 1880, hubiese de considerarse el afio cero, estaria
en el centro de una secucncia compuesta por dos largas etapas. La pri-
mera serfa el proceso de adopcién de la tecnologfa, es decir, las tres o
cuatro décadas que tomé su simple transferencia geogréfica; la segunda
ctapa, mds larga, serfa la de la efectiva absorcién de la tecnologia por
parte de la estructura econémica nacional.'?’ En 1908, cuando se veri-
fics la asf llamada “mexicanizacién”!26 de las lineas, se demostré que ya
existfan habilidades técnicas y gerenciales para manejar el sistema ferro-
viario casi exclusivamente con personal mexicano. Si éste fue el primer
nivel de absorcién, sin mencionar el retroceso posterior que lo afectd,
hay que hacer hincapié en que los otros niveles de absorcién fueron atin
mis alejados. La primera locomotora fabricada internamente fue un
producto de 1944, y mis bien de tipo simbélico: una met4fora de capa-
cidades productivas domésticas potenciales y no una realidad industrial.
La fabricacién industrial de otro equipo rodante (carros, etc.) empezé a
partir de 1954,

Visto desde esta perspectiva, el atraso no es un obstéculo por remo-
ver, sino una dimensién estratificada y no estdtica, con una légica de
reproduccién propia, En la historia de México, las fuertes sacudidas
transformadoras o las aceleraciones econémicas lo han podido acotar y
ocultar, pero no extinguir.

%5 Estamos aplicando al caso de fos ferrocarriles las categorfas propuestas por Mira
Wilkins, que distingue dos dimensiones primarias: la adopcién de una tecnologia como
aspecra de difusién internacional o transferencia geogrifica, y la absorcién, definida como
“el periodo de tiempo que media entre la introduccién de una nueva tecnologia, proceso
o producto, en un pafs y el momento en que la misma es empleada en procesos de efi-
ciencia comparable o casi comparable y en la manufactura de productos de cualidad com-
parable o casi comparable, baje la propiedad y ef control de nacionales de aquel pais.”
Wilkins (1974), pp. 169-170.

126 Alzaci (1946), passim.
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FERROCARRILES Y MERCADO: TARIFAS,
PRECIOS Y TRAFICO FERROVIARIO
EN EL PORFIRIATO

SaNDRA KUNTZ FICKER

Estd perfectamente acreditado que las rarifas de un ferrocarril
ejercen en la produccién y en el consumo, los mismos efectos que
las tarifas de impuestos indirectos; estd bien esclarecido que las
tarifas de un ferrocarril pueden atruinar la produccién en
determinados lugates, o por el contrario, desarrollarla, e
igualmente, arruinar el comercio en unas localidades con
beneficio de otras. No es posible dejar a las empresas de
ferrocarril con un peder tan inmenso como éte...

Dictamen de la Comisidn Revisora de Tarifas, 1901

INTRODUCCION

Uno de los vinculos mds visibles y duraderos entre los ferrocarriles y la
cconomia es el que se establece a través de los servicios ferroviarios de
carga. La mediacién que hace posible ese enlace y condiciona su forma
y sus alcances estd constituida por las tarifas ferroviarias, que son el
objeto de este capitulo. Como se podrd comprender, la ausencia pricti-
camente absoluta de precedentes para un estudio de este tipo hace que
sus conclusiones posean un cardcter aproximativo y provisional, en
espera de un debate que las afine y mejore.

El andlisis que nos proponemos realizar presenta un problema y una
limitacién. El problema consiste en que las cuotas que se imponen al
transporte de productos por ferrocarril son #rifasy no precios, lo cual sig-
nifica que en su determinacién intervienen componentes ajenos a una
estricta racionalidad de costos. De una manera més clara: a diferencia
de los precios que se establecen en un mercado no regulado, las tarifas re-

[99]
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flejan intenciones y preferencias que no necesariamente coinciden con
los costos en que se incurre en la prestacién del servicio, y pueden por
ello influir activamente en las condiciones en que éste tiene lugar. De
ahi que el problema de la fijacién de las tarifas ferroviarias deba abor-
darse en un primer momento como un problema de politica tarifaria.!

La limitacién se deriva del hecho de que las tarifas sancionadas le-
galmente son por su propia naturaleza tarifas nominales, cuya vigencia
efectiva est4 limitada por circunstancias de muy diversa indole: situa-
ciones de competencia, relaciones discrecionales con los embarcadores,
crisis coyunturales, entre otras. Aunque en el México decimonénico
esas circunstancias tuvieron un campo de accién relativamente estrecho,
la medida en que imprimieron distorsiones en ¢l precio efectivo del
transporte por ferrocarril es imponderable. Como condicién para hacer
posible cualquier estimacién, en este ensayo se asume el supuesto de
que las tarifas nominales reflejan de manera tendencial el precio del trans-
porte en el periodo estudiado.

El capitulo se divide en dos partes. La primera sc inicia con un ante-
cedente obligado: la politica tarifaria que rigié el funcionamiento del
Ferrocarril Mexicano. En seguida se estudian las caracteristicas genera-
les de la politica adoptada en los primeros afios por el régimen de Diaz,
y las circunstancias derivadas del crecimiento de la red que pudieron in-
fluir sobre el costo del transporte por ferrocarril. En la segunda parte se
estudia el precio del transporte ferroviario desde diversas perspectivas: la
de los ingresos medios percibidos por las empresas ferroviarias, la de las
tarifas nominales aplicadas a diversos artfculos en distintas empresas y
condiciones de traslado, y la del impacto de aquéllas sobre el precio de
venta de algunos productos. Finalmente, se realiza un breve andlisis de la
carga ferroviaria con el propésito de ver hasta qué punto su composi-
cién pudo estar condicionada por el precio del transporte y en qué
medida éste influyé en la intensidad del uso que distintas actividades
econémicas hicieron del ferrocarril. '

! Salvo en los casos en que se trate explicitamente de la politica tarifaria aplicada por una
empresa en particular, se entiende con este término la resultante de las negociaciones entre las
empresas ferroviarias y las agencias gubernamentales para la fijacién de una escala de cuotas
(las tarifas propiamente dichas) y de una dlasificacién de efectos que rige su aplicacidn.
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LA POLITICA TARIFARIA
Un precedente indeseable: las tarifas del Ferrocarril de Veracruz

En septiembre de 1880 el régimen encabezado por Porfirio Diaz
otorgé las concesiones para tender las lineas que habrfan de constituir
la columna vertebral del sistema ferroviario del pais. El inico antece-
dente en materia de tarifas de que podfa echar mano el grupo gober-
nante en sus negociaciones con las empresas lo constitufa el contraro
del Ferrocarril Mexicano y las sucesivas modificaciones que éste suftié
en la época preporfiriana. Por varias razones que se expondrdn en
seguida no era éste, sin embargo, un precedente que conviniera tener
en consideracién.

En su versién original de noviembre de 1867, la concesién otorgada
por Benito Judrez al Ferrocarril de Veracruz contemplaba el estableci-
miento de tres clases tarifarias para las cuales se fijaban topes méximos,
cuyos montos eran aplicables a los productos de importacién. Las tari-
fas para los productos nacionales se deducfan de estos topes mediante la
aplicacién de un descuento de 40% sobre las de importacién. En 1868
se introdujo una modificacién que distinguia entre las dos direcciones
en las cuales podia conducirse ¢l tréfico nacional: la carga “de subida”,
de Veracruz a México, obtendrfa un descuento de 20% sobre los fletes de
los productos extranjeros, y la rebaja alcanzarfa 60% de éstos en la
carga “de bajada”, entre México y el puerto de Veracruz.

Los ropes establecidos en la concesién de 1867 se ubicaban entre los
13 y los 18 centavos por tonelada/kilémetro, y segtin opiniones de la épo-
ca la cucta mdxima apenas podia distinguirse de aquéllas del transporte
por arrieros y cartetas tal como se realizaba tradicionalmente en la regién.?

? Esto era cierto atin en 1873, cuando empez6 a funcionar la linea completa. En ese
afio, las tarifas del Mexicano para los productos de importacién segufan siendo de 14, 12
¥ 10 pesos por carga de 16 arrobas para todo el trayecro. De acuerdo con la prensa comer-
cial de la época, en enero de 1873 el flete de ese recorrido se encontraba entre 12 y 13
pesos si se utilizaba la arrierfa, y entre 12 y 14 pesos si se optaba por los carros. £/ Correo
del Comercio, enero 25, 1873. Respecto a las tarifas carreteras en el trayecto de México a
Veracruz para afios posteriores cfr. Secretaria de Fomento... (1889), pp. 362 v ss., asi
como Estudip presentado. .. (1900), pp. 18-19.
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Para atenuar en parte la prolongada oposicién que ésta y otras cldusulas
del contrato generaron, apenas concluida la linea el gobierno de Lerdo
de Tejada firmé un convenio mediante ¢l cual se concedian tarifas de
privilegio a los frutos nacionales que se destinaran a la exportacién.
De esta manera se formaron las tarifas que rigicron en la compafifa
inglesa durante los primeros afios de su funcionamiento, y que se pre-
sentan de manera condensada en el cuadro 1.

Cuadro 1
TARIFAS DE CARGA EN EL FERROCARRIL. MEXICANO
(Centavos por ronfkm)
Clase Topes, 1867 Reforma de 1868 Refrmade 1873 Reforma de 1877
importaciones nacionall nacional exportacionts’ exporiacionss
subidd bajade®
la 17.95 10.77 14.36 7.18 3.85 4
2a 15.39 9.23 12.31 6.16 3.85 3
3a 12.83 7.70 10.26 5,13 3.85 2

! Descuento de 40% respecto a importaciones.

2 Trayecto de Veracruz a México. Descuento de 20% respecto a importaciones,

3 Trayecto de México a Veracruz. Descuento de 60% respecro a importaciones.

4 Hasta la conclusién del muelle se establecié una rarifa de 2.57 por ton/km. Inicialmente se
exceptud de esta tarifa de privilegio a los principales productos de exportacién, pero las criticas que
ello suscité llevaron pronto a su inclusidn.

FUENTES: AGN, scor, 1/156-1, fF. 2-7 y 1/111-1, . 17-27; Diarie Oficial, marzo 30, 1888.

Pese a las ventajas que el ferrocarsil ofrecfa en términos de seguridad,
rapidez, capacidad de carga y eficiencia respecto al transporte preferro-
viario, es un hecho generalmente reconocido que los mdximos fijados
para el trifico por el Ferrocarril Mexicano eran excesivamente altos.

3 Peter Rees, John Coatsworth y Sergio Ortiz Herndn suscriben esta idea. Rees se
refiete a la “franca intencidn [por parte de los promotores] de modificar de manera insig-
nificanre los. clevados costos de los fletes... que prevalecian antes de la introduccién del
ferrocarril”. En tanto, Francisco Calderdn y Alfred Schmidt destacan que pese a todo
Ferrocarril Mexicano era un medio muy superior comparado con las alternativas existen-
tes. Rees (1976), pp. 142-143; Coatsworth (1984), pp. 78-82 y nota 16; Ortiz Herndn
(1987}, p. 140; Calderén (1989}, p. 639, y Schmidt (1974), p. 175.
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Tanto los topes establecidos en las concesiones del Porfiriato, como las
reducciones que el propio Ferrocatril de Veracruz tuvo a bien hacer en
sus fletes cuando se enfrentd a una situacién de competencia, constitu-
yen pruebas adicionales para esa afirmacién. Uno de los pretextos que
justificaron durante mucho tiempo las altas tarifas de esta empresa era
que debido a su trazado, 2 las pronunciadas pendientes y al desequili-
brio entre un intenso trifico de subida y un pobre movimiento de bajada,
sus costos de explotacién eran particularmente elevados, Como se verd
adelante, esta idea es inexacta. Las tarifas pactadas con el ferrocarril de
Veracruz eran desproporcionadas respecto a sus costos de operacién.
Prueba de ello ¢s que esta empresa funcioné con el coeficiente de explo-
tacién mds bajo de cuantas lineas se construyeron durante el Porfiriato,
y lo mantuvo incluso en momentos en que la competencia le obligé a
disminuir sus tarifas de carga.

Resulta dificil reconocer el predominio de criterios racionales en la
elaboracién de estas tarifas. Parece claro, en cambio, que los topes fija-
dos respondieron a dos motivaciones fundamentales por parte del
gobierno juarista: la primera, que el costo mdximo del transporte ferro-
viario no fuera en ningin caso superior al carretero. La segunda, que
dentro de los mdrgenes de tolerancia dispuestos por el costo del trans-
porte preferroviario fuera posible asegurar altos rendimientos para la
empresa constructora, que idealmente habrfan de aportarle un divi-
dendo al principio de 12 y luego de 8% anual.* La primera de las con-
sideraciones subyacentes era una expresién del minimo beneficio
publico que cabia esperar de la introduccién del ferrocarril. Pero la
segunda, tanto o mds importante, representaba para el Estado mexicano
una prenda de credibilidad: la tinica posibilidad de recobrar el crédito
perdido en la comunidad internacional tras el desenlace de la guerra
contra la intervencidn y presentar a México como un espacio propicio
para la inversién,

Empero, es preciso asentar que ninguna de las dos consideraciones
reflejaba una visién estrictamente econémica en el disefio de la politica

4 De hecho, la empresa sélo pudo repartir.el dividende prometido en algunos afios
durante la década de 1880, lo cual puede haberse debido a que los intereses de la deuda
comprometfan una alta proporcién de sus ingresos.
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tarifaria. En la fijacién de los topes no se percibe un célculo del costo
del transporte, ni de las condiciones econdmicas de la regién atravesada
por las vias férreas, ni de la relacién entre los fletes y ¢l valor de los pro-
ductos transportados. El dnico componente explicito en la posicién
del gobierno era un mandarto de cardcter proteccionista, que se maneja
casi como una proclama: castigar a las importaciones y, a partir de
1873, “privilegiar” a los productos de exportacién.

El trato con que se favorecié al Ferrocarril Mexicano gener6 una
prolongada oposicién. En el plan con que Porfirio Diaz justificé su le-
vantamiento en 1876 se denunciaba “que e/ pafs ha sido entregado a la
Compania Inglesa con la concesién del Ferrocarril de Veracruz y el es-
candaloso convenio de las tarifas”.” En los primeros meses de su man-
dato, Dfaz obtuvo una modificacién en las tarifas de exportacién, que
sc dividieron en tres clases (en las que se cobrarian 4, 3 y 2 cenravos por
tonelada/kilémetro, respectivamente), en consonancia con el resto de Ja
tarifacién.® Con ello se reducfan las cuotas impuestas a los productos de
exportacién en segunda y tercera clases, pero se dejaba intacto el sistema
tarifario de la compaiifa. El remedio fue entonces superficial y limitado,
y no logré afectar el contenido global de una tarifa que habia sido pac-
tada bajo multiples presiones varios afios atrés.

Algunas otras deficiencias de la concesién juarista en materia tari-
faria se relacionaban probablemente con la inexperiencia del régimen y
con el desconocimiento del impacto que las tarifas podian ¢jercer sobre
la organizacién de la produccién y los flujos comerciales, La primera
clasificacién de productos aprobada para el Ferrocarril Mexicano ado-
lecfa de un arbitrario ordenamiento de los productos transportables.”

3 Reproducido en Lépez-Portillo y Rojas {1975), p. 107, subrayado en el original,

8 Diario Oficial del Supremo Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos, marzo 30,
1888.

7 El gobierno no parece haber hecho uso de sus auribuciones en el establecimiento de
esta clasificacién. Cuando en la década de 1880 las obras del Ferrocarril Central se apro-
ximaban a su conclusién, los funcionarios de Fomento subrayaban la necesidad de un
“estudio especial y detenido” de la clasificacién de efectos, pues se trataba “de un asunto
desconocido para nosotros en la prictica, aunque previsto tedricamente”. Ministerio de
Fomento (1887), tomo 11, p. 264. La clasificacién de efectos del Ferrocarril Mexicano se
encuentra en Dubldn y Lozano {varios afios), tomo X, 1878, pp. 572-574.
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Todavia en 1877 se colocaban en primera clase algunos insumos impor-
tantes para la industria nacional, como el algodén, el azogue y la pél-
vora.® Pero acaso mis grave que la distribucién de los productos era la
ausencia de un gran ndmero de ellos en la clasificacién. En ese mismo
afio ésta consistfa en apenas dos paginas que agrupaban burdamente los
articulos de mayor tréfico, sin explicitar el cargo que habrfa de hacerse
por el transporte de todos los demiés.” El problema de una clasificacién
excesivamente simple era que los numerosos articulos excluidos de ella
cafan, a discrecién de los empleados, en alguno de los rubros toscamente
agrupados. En 1877 ello sucedié con el arroz, el frijol, el garbanzo, la
papa, el azdicar, entre muchos otros productos de consumo general. Al-
gunos se fueron incorporando paulatinamente en la década de 1880, y
otros, como el frijol, no se inclufa en fecha tan tardfa como 1888. En
este afio un estudio del Ministerio de Fomento subrayaba que “...}a cla-
sificacién de efectos del ferrocarril Mexicano carece de muchos articulos
que se han considerado en otros ferrocarriles, y que se puede creer que
la empresa transporta empleando las tarifas por asimilacién, lo cual no
puede ser conveniente.. 10

El mejoramiento de la clasificacién de efectos del Ferrocarril Mexi-
cano, como de otros aspectos de su estrategia empresarial, se realizé sélo
bajo la presién de las lineas competidoras que empezaron a sumarse al
trafico ferroviario en la década de 1880. Pero la politica tarifaria adop-
tada no dejé de surtir sus efectos sobre el tréfico de la empresa, deli-
neando la composicién de su carga en forma duradera: importaciones
de alto valor y volumen reducido; productos nacionales con mercado
seguro en la ciudad de México, como el pulque y el trigo; exportaciones
valiosas como la plata o bien cotizadas en el mercado mundial, como las

8 En el congreso se ventilé reiteradamente el problema de la discriminacién al trifico
interno de algunos de estos productos, causa de anomalias como la que exponia el dipurado
Calero: “Se ha visto que por esta diferencia. .. ha sucedido ya, que en Europa y en los Es-
tados Unidos se consuma la azticar mexicana, mientras en nuestras costas se consuma azi-
car de la isla de Cuba”. Diario de Debates. .. (1878-1880), 8a. Legislatura, tomo II, p. 301.

9 Las tatifas y clasificacién de 1877 se incluyen en un expediente dedicado a estudiar
el historial warifario del Ferrocarril Mexicano. AGN, Secretarfa de Comunicaciones y Obras
Pdblicas, en adelante scor, 1/244-1, ff. 150 y ss.

19 AGN, scop, 1/254-1, . 46.
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maderas preciosas y en algunos momentos el tabaco y ¢l café. Fuera de un
incremento acelerado en las remisiones de pulque hacia la ciudad de
México, en los primeros diez afios de su funcionamiento no puede de-
cirse que el Ferrocarril Mexicano haya producido modificaciones sus-
tanciales en la composicién y los flujos de trifico del circuito comercial
mds antiguo y desarrollado del pafs.

El principio de una nueva politica: las tarifas del Ferrocarril Central

Acaso el primer mérito que es preciso reconocer en las negociaciones
con las empresas norteamericanas que protagonizaron el auge ferrovia-
rio de los afios ochenta sea que el grupo porfirista se mostré capaz de
eludir el precedente sentado por el Ferrocarril Mexicano. Las primeras
concesiones otorgadas por Porfirio Diaz a compaiifas de origen extran-
jero establecian topes muy inferiores para ¢l cobro del transporrte, des-
vinculaban las tarifas de los dividendos, definfan de manera explicita
algunas condiciones para el trafico ferroviario y aseguraban una presen-
cia mis clara del gobierno en la definicién y modificacién de la politica
tarifaria.!! Por haber recibido |2 primera de las concesiones otorgadas
entonces, y sobre todo por haber sido el primero que concluyé6 el ten-
dido de su linea troncal (a mediados de 1884), el Ferrocarril Central Me-
xicano es paradigma de la politica que en materia de tarifas adopté en
sus inicios el régimen porfirista.

El contrato de concesién del Ferrocarril Central autorizaba el esta-
blecimiento de tres clases bésicas, cuya tarifa mdxima ascenderia a 6, 4
y 2.5 centavos por tonelada/kilémetro, respectivamente. La concesién
contemplaba, ademds, la aplicacién de una tarifa especial para produc-
tos de naturaleza excepcional que no cayeran dentro de alguna de las
clases anteriores, asi como la introduccién de tarifas que variaran segin
“las dificultades y gastos de traccién en los diversos puntos de Iz linea,

1L El nivel de participacién estatal en los asuntos ferroviarios que se inauguré enton-
ces era un fenémeno excepcional a nivel mundial, probablemente con el tinico paralelo del
caso francés.
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sin necesidad de guardar proporcién al ndmero de kilémetros de toda
la via”.12

En los afios de construccién de la linea troncal rigieron tarifas pro-
visionales que se sujetaban con cierta rigidez a los términos de la con-
cesién. Pero una vez concluida esa linea, Porfirio Diaz formé una
comisién para el estudio de las tarifas y convocé a todos los interesados
a emitir sus opiniones sobre los criterios que habrfan de normar la poli-
tica tarifaria. En 1885, tras un intenso debate en el que participaron
sectores muy diversos de la poblacién y arduas negociaciones con los
representantes de la empresa, la comisién asi constituida redacté la que
serfa la primera tarifa y clasificacién de efectos definitiva del Ferrocarril
Central. Esta tarifa senté el precedente para los acuerdos que tendrfan
lugar, a medida que se conclufan las lineas principales, en los ferroca-
rriles construidos en los afios siguientes. Los clementos cruciales de
esta politica tarifaria pueden sintetizarse en los siguientes puntos:'?

a} Se reconocieron las tres clases aprobadas por ¢l contrato de con-
cesién ademds de una clase “especial”, que importaba el doble de la cuo-
ta maxima aprobada en el contrato, pero se aplicarfa solamente en casos
excepcionales. Los criterios para la clasificacién de los productos aten-
derfan a las consideraciones de naturaleza, valor, riesgo, procedencia,
usos y empaque de los bienes transportados.

b) Se consideré que un factor adicional para la determinacién del
costo de transporte de un producto debfa ser su cantidad. Ello se ajus-
taba “a las reglas y précticas comunes, en cuya virtud las transacciones al
mayoreo gozan de ciertas ventajas en relacién con las que se hacen al por-
menor”. Pero atendfa también a un principio elemental de economia
ferroviaria, derivado de los beneficios de la urilizacién de los carros a su
méxima capacidad. Las ventajas que por este concepto obtenfa la com-
pafifa debfan ser en parte transferidas, segiin los comisionados, a los usua-

2 Dublén y Lozano (varios afios), tomoe XIV, 1880-81, p. 414. Aunque el contrato
con el Ferrocarril Mexicano inclufa una disposicidn semejante, esa empresa esperd cuanto
pudo para aplicar tarifas diferenciales en su trdfico de carga, sin duda con el objeto de evitar
cualquier mecanismo que las obligara a cobrar cuotas por debajo de las tarifas de concesién.

13 AGN, Fendo Ferrocarriles, en adelanie, 75, c. 87/40, 22, asf como Ministerio de Fo-
mento (1887}, tomo II, pp. 559-582.
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rios. Esta consideracién dio origen a la diferencia entre el transporte en
carre por entero (es decir, en volimenes que alcanzaran a llenar la capa-
cidad de un carro del ferrocarril) y en menos de carro por entero.

¢) Finalmente, por cuanto los costos de transporte por tonelada
disminufan a medida que aumentaba la distancia recorrida, la comisién
gubernamental consideré inequitativo e injustificable aplicar una tarifa
constante por tonelada y por kilémerro. Decidié entonces establecer las
lamadas tarifas diferenciales, es decir, tarifas que se modificaban en
relacién con la distancia recorrida por la carga, similares a las existentes
en Estados Unidos y Europa. El propésito explicito de este tipo de tari-
fas era ampliar los mdrgenes de la comercializacién interna de los pro-
ductos y ensanchar el mercado mediante su abaratamiento.'4

De inmediato se puede notar que, a diferencia de lo que sucedié
con el Ferrocarril Mexicano, esta polltica tarifaria respondia a ciertos
criterios de cardcter racional, derivados de principios propios de la eco-
nomia del transporte. La primera de las bases definidas por la comisién
atendfa, en efecto, a dos normas bdsicas de un sistema tarifario que los
hombres de la época gustaban de llamar “cientifico™

...primero, las caracteristicas propias de cada mercancia, como son el es-
pacio que ocupan por tonelada, el tipo de embalaje, el grado de peligrosi-
dad, etc., que ocasionan un mayor o menor desgaste de los recursos con
que se cuenta para ¢l servicio y, por ello, representan un costo diferente
para fas empresas; y, segundo, la consideracién del valor de las mercancias,
pues a cada una de ellas se les puede cobrar una fraccién proporcional de

dicho valor.

Al tomar en cuenta la naturaleza de la carga, la comision se ocupaba
de los costos del transporte para la empresa; al considerar su valor, se
hacfa cargo de “lo que el tréfico pueda soportar”, de manera que fuera
posible fomentar un flujo general de bienes compensando “las pérdidas
generadas por las cuotas bajas, mediante el cobro de cuotas relativa-
mente altas 2 otros productos” mis resistentes al costo del transporre.!®

14 AGN, FF, c. 87/40, 22.
13 Islas Rivera (1992), pp. 136-137.
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Igualmente racional desde el punto de vista econémico era cobrar
menos al transporte de vollimenes de carga que colmaran la capacidad
de los carros del ferrocarril, pues de esta manera se reducia el peso muer-
to transportado y se evitaba la subutilizacién del equipo con que con-
taba la compaiifa. Lo mismo vale cuando se considera el factor de la
distancia: ciertos costos del transporte ferroviario (como los de admi-
nistracién, carga y descarga, mantenimiento de estaciones y bodegas)
se manticnen iguales independientemente de la distancia a que se mue-
va la carga, pero “al irse aumentando la distancia recorrida se produce
un ntmero de toneladas/kilémetro cada vez mayor, entre las cuales se
prorratean los gastos fijos, resultando un cargo progresivamente mds
pequefo”. 1

Por otra parte, las resoluciones de la comisién reflejaban una poli-
tica definida respecto al trifico que se intentaba fomentar. Al otorgar
beneficios al transporte de grandes voliimenes y a distancias mayores se
obedecfa a un principio econémico, pero se definfan también ciertas
preferencias que la comisién hizo manifiestas en su momento: trasladar
las economias obtenidas por la empresa a los usuarios y ensanchar ¢l
radio de comercializacién de los productos. El que el régimen defendia
una posicién a este respecto resulta mas claro en el asunto de las distan-
clas, pues la comisién no privilegié los recorridos mds largos, sino los
que mejor convenian a la circulacién regional. Esta cuestién se aprecia
con claridad en el régimen de tarifas diferenciales adoptado en 1885,
que se reproduce sintéticamente en el cuadro 2.

En ¢l se observa, ante todo, que los topes establecidos en la conce-
sién servian para definir la tarifa méxima aplicable en las peores condi-
ciones posibles: el transporte en menos de carro por entero a la menor
distancia. Por debajo de ellos se distribuyeron las tarifas conforme a tres
criterios: la clase, ¢l volumen y la distancia recorrida. Todas las cuotas al
transporte en carro por entero eran inferiores, a iguales clase y distancia,
a las de menos de carro por entero, aunque la diferencia se acentuaba a
partir de los 300 km de recorrido.

16 Comisién Nacional... {s.£, p. 397.
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Cuadso 2
TARIFAS DE CARGA EN EL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO, 1885
(Centavos por ton/km)
Tarifas en menos de carro por entero Tarifas en carro por entere
Kom recorvidos  Especial  Ia Za 32 Especial  Ia 2a 3a
1 12 6 4 25 10 575 3.87 237

300 9 575 375 237 4 212 212 15

600 5 5 3 2 4 2.12 2 1.5

200 5 4 3 2 4 2 1.5 1.25
1200 4 3.5 2.5 2 4 L5 1.25 1
1500 4 3.5 25 2 4 1.5 1.25 1
1 800 4 3.5 25 2 4 1.5 .25 1

Descuentos con base en la distancia (porcentafe)

Sl 667 417 375 20 6 739 67.6 578
% del descuento rotal
Alos 300 km 37.5 10 16.7 26 100 85.4 66.8 63.5
Alos 600 km 87.5 40 66.7 100 100 854 713 63.5
Alos 750 km 87.5 80 66.7 100 100 88.2 80.9 63.5
Alos1200km 100 100 100 100 100 100 100 100

FUENTE: Ministerio de Fomento (1887), tomo i, pp. 567-568.

Por lo que respecta a las tarifas diferenciales, el cuadro muestra que
los descuentos no fueron proporcionales en todo el trayecto de la linea,
sino que se concentraron marcadamente en los primeros 600 km y de-
saparecieron de hecho a partir de los 1 200 km, es decir, antes de cum-
plirse las dos terceras partes del recorrido sobre la linea principal. De
esta forma se privilegiaba el tréfico en distancias medias, aquel que se
realizaba en tramos de entre 300 y 450 km o, a lo sumo y en menor
proporcién, entre 300 y 750 km de recorrido. En promedio los mayores
descuentos en el flete correspondian a una distancia aproximada de
600 km, como la que separaba a la ciudad de México del estado de Aguas-
calientes, a los de Querétaro y Guanajuato del de Zacatacas, a Guana-
juato y Jalisco de Coahuila y a éste de Chihuahua. Pero en el transporte
en carro por entero la distancia privilegiada era mucho menor, ya que
todas las clases obtenfan descuentos de més de 60% sobre la tarifa ini-
cial desde los 300 km de recorrido. En tercera clase la conduccién de
grandes cantidades de mercancias cra favorecida desde los 150 km, en
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tramos tan cortos como los que separaban al Distrito Federal de Que-
rétaro o Celaya, o a esta tltima poblacién de Lagos, en Jalisco, y a varias
estaciones dentro de un mismo estado.

En muchos de estos casos el flete de productos por el Ferrocarril
Central podia considerarse sumamente barato, si se acepta como un pa-
rdmetro representativo la tarifa mas baja que establecfa la concesién de
1880: 2.5 centavos por tonelada/kilémetro. En efecto, las tarifas en
carro por entero, incluso en primera clase, eran inferiores a esa base mf-
nima a partir de los 300 km de recorrido, y en tercera clase eran mucho
menores (apenas 1.5 centavos por tonelada/kilémetro) al rebasar los pri-
meros 150 km. Esas tarifas eran muy inferiores a las del Ferrocarril
Mexicano, y por supuesto a las del transporte preferroviario.

La clasificacién de efectos elaborada por la comisién gubernamen-
tal en 1885 exhibe también progresos notables respecto a la que utiliza-
ba todavia entonces el Ferrocarril de Veracruz. No sélo era a todos luces
mids completa y especifica, sino que favorecia con la ubicacién en clases
inferiores a una cantidad mayor de productos. En las primeras clases se
ubicaban bienes de produccién que se adquirfan en ¢l exterior (arados,
méquinas de vapor), numerosas exportaciones (café, cacao, ixtle), bienes
de consumo suntuario (muebles, conservas alimenticias) y manufactu-
ras de consumo relativamente amplio, como el jabdn, el papel, la cerve-
za y ciertos articulos de lana y algoddn. En la tercera clase se inscribfan
los minerales y el ganado (en carro por entero), y algunos de los bienes
de mayor consumo en el interior del pals: los cereales, como mandaba
la concesién, pero también el pulque y la lefa. En tercera circulaban asi-
mismo los abonos y materiales de construccién, y otros articulos des-
cendian a esta clase cuando se les conducia en carro por entero: las
legumbres, la cafia de azdcar, la sal, el haba y la harina, entre otros. En
conjunto, el trifico de tercera clase constituia la carga principal en las
lineas del Ferrocarril Central, representando mds de 65% del tonelaje
transportado y més de 40% de los ingresos entre 1884 y 1897.17

Las investigaciones que se han ocupado del tema hasta ahora han
coincidido en enfatizar ¢l predominio de una politica tarifaria favora-

17 Un estudio detallado de la politica tarifaria del Ferrocarril Central y de su evolu-
cién se encuentra en Kuntz Ficker (1995), segunda parte.
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ble a las exportaciones durante el Porfiriato.’® El punto merece cierta
consideracién. Antes que nada es preciso recordar que la politica de pri-
vilegio a las exportaciones tuvo su origen, como sc vio ya, en el contrato
de Juirez con el Ferrocarril Mexicano, y se mantuvo durante una década
antes de la llegada de Diaz al poder. Por otra parte, los regimenes ema-
nados de la Revolucién, incluido el cardenista, establecieron también
tarifas preferenciales para la carga de exportacién, que a partir de la dé-
cada de 1920 se fijaron en 50% de las impuestas para el tréfico interior.
De manera que, de haber existido, los privilegios al trifico de exporta-
ci6n no habrfan representado una peculiaridad del régimen porfirista.

En materia de tarifas para el comercio exterior, lo primero que salta
a la vista de la politica porfiriana es ¢l abandono de la distincién que
decia castigar a las importaciones y proteger las exportaciones, presente
en el contrato con el Mexicano. Ni las concesiones otorgadas en 1880
ni las primeras tarifas aprobadas establecfan un régimen tarifario distinto
para cada uno de esos rubros. Las importaciones se incorporaron fre-
cuentemente en las clases mds altas de la clasificacién de productos,
pero el criterio prevaleciente era en ese caso la relacién peso-valor de las
mercancias y no su origen o destino.

En cuanto a las exportaciones, ninguno de los contratos firmados
en 1880 las ubicé en un lugar preferencial. Esta situacién se modificé
un tanto tras la suspensién en el pago de los subsidios decretada en
1885, que obligé a una renegociacién con las empresas concesionarias
para compensar en parte los prejuicios que aquélla les causaba. El resul-
tado fue la reforma a las concesiones de las principales lineas (el Central
y el Nacional) en julio de 1886. Los nuevos contratos incluian las siguien-
tes modificaciones en materia tarifaria: se concedieron aumentos en las
tarifas méximas aplicables, estableciéndose en 6, 4 y 3 centavos por
tonelada/kilémetro para las tres clases existentes;!? se incluyeron expre-

18 Lépez Rosado (1988), pp. 200-202; Cardoso (1984), p. 444; Zabludowsky (1992},
p- 321. Este uiltimo toma como ejemplo la discriminacién contra el malz, el producto mds
protegido por la politica tarifaria del Porfiriato, para sustentar la idea de un “sesgo contra
el mercado nacional”.

12 Para el Nacional ello significé un aumento en todas las clases que igualé sus topes
tarifarios con los del Central, pero para este tltimo sélo implicé un ligero incremento en
el tope de la tercera clase, que antes ascendia a 2.5 centavos por tonelada/kilémetro.
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samente las tarifas diferenciales, que en los primeros cinco afios podrian
limitarse (a voluntad de las empresas) a 20, 15 y 10% de descuento para
cada clase a la méxima distancia. En fin, se establecié una rebaja de 50%
para los productos nacionales de exportacién, bajo dos condiciones que
merecen subrayarse: para obtenerlo, los productos debfan recorrer al
menos 400 km sobre las lineas férreas, y las empresas no estaban obli-
gadas a aplicar el descuento sobre las cuotas vigentes en cada momento,
sino sobre los topes fijados en el contrato.?

En lo relativo a la exportacidn, tales medidas aparecen mds como una
salida a la crisis de 1885 que como el resultado de una intencién mani-
fiesta por parte de la élite porfirista. En favor de este aserto cabe destacar
la escasa consistencia con que se introdujeron cuotas preferenciales para la
exportacién en las concesiones aprobadas en los siguientes afios: algunas
lineas que arribaban a las fronteras o los puertos incluian esta prescrip-
cién, pero no estuvo presente en el Ferrocarril de Sonora, o en el Interna-
cional. El contrato de arrendamiento del Ferrocarril de Tehuantepec
“autorizaba” a la compaiifa de Pearson para establecer tarifas de trédnsito
aplicables a los articulos de exportacién, pero no la obligaba a hacerlo.?!
En fin, las lineas que cubrfan el circuito entre México y Veracruz se man-
tuvieron atadas a las estipulaciones tarifarias del Ferrocarril Mexicano,
que distinguian entre importaciones, exportaciones y trafico interior.

Por otra parte, en los casos ¢n que existié, el privilegio a las exporta-
ciones estuvo claramente acotado: debia aplicarse sobre los topes, y no
sobre las tarifas vigentes. Si se toma en cuenta la tarifa aprobada en 1885
para el Central (ver supra, cuadro 2), ello significaba un privilegio efec-
tivo en el transporte en menos de carro por entero, pero no en el de carro
por entero que se efectuara a cierta distancia: un descuento de 50%
sobre los topes sc alcanzaba, con las tarifas diferenciales para el trifico
interior, a 300 km en las clases especial, primera y tercera, y a 600 km
en la segunda. Como ¢l contrato reformado prescribia un recorrido mi-
nimo de 400 km para que el descuento a las exportaciones fuera aplicable,
lo que sc establecia entonces era una suerte de “iguala” para las tarifas

2 Dublén y Lozano (varios afies), tomo XVII, 1887, pp. 566, 584-585.
2! Para el Ferrocarril de Sonora, véase Dublédn y Lozano {varios afios), rtomo XXVII,
1898, pp. 25 y ss. Para el de Tehuantepec, tomo XXX, 1903, pp. 940-978.
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diferenciales de exportacién, que no necesariamente las colocaba en ven-
taja sobre las del tréfico interior. Si el privilegio se concentraba en las re-
misiones de menos de carro por entero, podria pensarse que esta medida
alentaba a pequefios productores y fletadores, en otros 4mbitos perju-
dicados por la politica tarifaria, para orientar sus remisiones al exterior.

Ademis de poco consistentes y limitadas, las prescripciones en favor
de la exportacién dejaban un amplio margen de accién a las compaiifas.
Solamente a partir de 1899 sucedié que alguna linea férrea (fucra de la
ruta México-Veracruz) explicitara en las tarifas publicadas cuotas infe-
riores en caso de exportacién. Entonces lo hizo el Ferrocarril Central, y
los descuentos aplicados iban de 49% sobre la tarifa nacional de pri-
mera clase, a apenas 4% en la doceava. Entre la sexta y la décima clases,
los descuentos iban de 21 a 24% sobre la tarifa para el trifico interior.
En 1903 se mantenfan esas cuotas, a las que se sumaba un cargo de uno
o dos pesos seglin se hiciera la exportacién por Ciudad Judrez o por
‘Tampico. Por primera vez en ese afio las tarifas del Ferrocarril Nacional
publicaban un descuento de 50% al trifico que recorriera la linea tron-
cal en més de 400 km y se destinara a la exportacién. En la misma fecha,
el Ferrocarril de Tehuantepec ofrecia descuentos a las exportaciones, de
25% en los embarques de menos de carro por entero y de 10% en los
de carro por entero. En fin, las tarifas del Central publicadas en 1907
establecian descuentos para las exportaciones que realizaran ciertos reco-
rridos sobre las lineas: en ese caso se favorecia a los ramales entre Tam-
pico y Paredén y entre San Pedro y Saltillo. El Ferrocarril Internacional,
que no estaba obligado a estos descuentos, aplicé ‘en 1888 un trato pre-
ferencial a la carga “de bajada”, con direccion a Piedras Negras, inde-
pendientemente de que se destinara o no a la exportacién. La rebaja iba
de 3 a 9%, segtn las clases y el volumen transportado.

La escasa consistencia y la variabilidad con que se aplicaron los des-
cuentos a la carga de exportacién impiden sobrestimar la importancia
que este elemento desempefiaba en la politica tarifaria del régimen, y
conduce a pensar que se jugaban, en cambio, consideraciones de otra
indole. El fuerte predominio que en todas las lineas poseia la carga que
se dirigfa hacia la ciudad de México (en general, hacia el sur de la lineas
o en el trayecto llamado “de subida®) creaba serios desequilibrios y pée-
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didas en el manejo de las empresas, pues los trenes debian hacer los
recorridos de regreso con los carros pricticamente vacios. Incluso el
transporte preferroviario tomaba en cuenta estas diferencias y aplicaba
tarifas menores para los trayectos de bajada, sobre todoen la ruta de
Veracruz. Es probable que se favoreciera a la carga conducida en esa di-
reccién con el propésito de equilibrar los flujos ferroviarios, utilizar
mis racionalmente el equipo y reducir las pérdidas que la unidireccio-
nalidad del trifico generaba. Estos fueron, de hecho, algunos de los ar-
gumentos con que los privilegios a la exportacién se mantuvieron y
generalizaron en los afios posrevolucionarios.?

En sintesis, la politica tarifaria del Porfiriato derivé en cuotas infe-
riores a las del Ferrocarril Mexicano, criterios mds racionales y clasi-
ficaciones mds completas. La regulacién gubernamental hizo posible el
establecimiento de tarifas relativamente bajas pese al hecho de que
el Central actuarfa también, en los primeros afios de su funcionamien-
to, en condiciones pricticamente monopdlicas. Y sin embargo, este sis-
tema tarifario posefa igualmente deficiencias notorias. Por un lado, no
se dedicé la atencién suficiente al valor de los productos transportados,
por lo que la tolerancia de los articulos a los costos de transporte no era
homogénea y perjudicaba en ocasiones a productos de consumo biésico
0 a insumos para la produccién. Asi, por ejemplo, el mafz y la cebada
pertenecian, como el trigo, a la tercera clase, pero el valor de los prime-
ros era muy inferior al de éste. Productos como el frijol y el garbanzo
eran ubicados en clases superiores porque no sc inclufan entre los ce-
reales, pese a ser articulos de consumo general. Anomalfas como ésta
hacfan decir irénicamente a los comerciantes y productores del pais: “y
es que estos productos no son cereales, sino leguminosas, y las compa-
fifas respetan profundamente las clasificaciones botdnicas, aunque vio-
len las legales, supuesto que el arroz, siendo cereal, lo tarifan mds alto de

como tienen obligacién de hacerlo”.23

22 En un informe confidencial fechado en 1927, un ex ingeniero en jefe de los ferroca-
rriles se referfa a la inutilidad de la politica entonces vigente que, mediante descuentos, pre-
tendia “cambiar la direccién del trdfico mismo™: “resulta un error manifiesto el querer forzar
el rdfico de México hacia el norte, por reducciones de tarifas...” Argiielles (1927), p. 44.

23 Estudio presentado. ., (1900), p. 61.
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Esta tarifa y las que se aprobaron para otras empresas en los afios
siguientes adolecia de otro defecto que debié tener consecuencias mds
vastas y perniciosas para la economia del pais: se trata de los privilegios
acordados al transporte en carro por entero. Ello imponfa una situacién
desventajosa porque “el trifico de carga en menos de carro entero... es
el que predominaba en los primeros tiempos del servicio ferroviario”. El
hecho se agravaba debido a que las diferencias entre ambos tipos de
cuotas eran demasiado grandes: en ciertas distancias, ¢l costo del trans-
porte en carro por entero era 50% inferior al de menos de carro por
entero (véase el cuadro 2). Ello suponia “costos de transporte muy one-
rosos para los pequefios embarcadores”,? y en vez de propiciar una
participacién amplia y difusa en los circuitos mercantiles fomentaba
pautas de concentracién y manejo oligopélicos del movimiento comer-
cial.?® En fin, la clasificacién de efectos del Central segufa exhibiendo
huecos significativos, y dejaba anchos margenes a practicas discrimina-
torias por parte de la empresa y a la accién arbitraria de los empleados
de estacién. Algunos de los inconvenientes del sistema tarifario adop-
tado se hicieron sentir con el paso del tiempo y se corrigieron sélo par-
ctalmente en los siguientes afios.

Competencia y acuerdos: el crecimiento de la red

A fines de la década de 1880 empezaron a incorporarse al sistema ferro-
viario las otras empresas que desempefiarfan un papel importante en el
trifico a larga distancia. En 1887 se concluyé la linea troncal de la
Compafifa Constructora Nacional Mexicana (después llamada Ferroca-
rril Nacional Mexicano), entre México y Laredo. Al afio siguiente el
Ferrocarril Internacional inauguré la linea de Piedras Negras a Torreén.

Con todo, las presiones sobre la politica tarifaria del Ferrocarril
Mexicano habian empezado antes, desde que se concluyé la linea tron-
cal del Ferrocarril Central: en 1884 la compaiifa inglesa se vio obligada a

28 Comisién Nacional... (s.£), p. 378,
%5 E] tema se desarrolla en Kuntz Ficker (1995), tercera parte.
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imponer las primeras reducciones parciales a sus tarifas. Para 1888 calcu-
laba haberlas disminuido en alrededor de 36% como promedio,26 pero
sus preocupaciones no terminaban por elfo. En 1888 el Central con-
cluyé su ramal a Pachuca, v al afio siguiente inauguré la divisién de
Tampico, amenazando con desviar hasta alli una parte del trafico euro-
peo y norteamericano que tradicionalmente ingresaba por el puerto de
Veracruz. Por si la anterior lo hubiera sido menos, en 1891 se inicid la
“competencia en serio”, con el arranque de las operaciones de la linea
completa entre México y Veracruz del Ferrocarril Interocednico.?’

La ampliacién de la red ferroviaria marcé el inicio de una etapa ca-
racterizada por perfodos de aguda competencia entre las empresas segui-
dos por acuerdos que buscaban mantener las tarifas y evitar la caida de
los ingresos.?® La primera guerra tarifaria concluyé en agosto de 1892,
cuando las grandes compaiiias llegaron a un convenio que comprendia
dos acuerdos bidsicos: el primero fijaba los precios que se impondrian al
trifico directo desde cualquicr punto de ingreso hasta la capital de la
reptblica.?” El segundo establecia cuotas.de distribucién para los ingre-
sos provenientes de la carga europea con destino a la ciudad de México.
El convenio puso fin por un tiempo a la guerra por el trifico europeo,
permitié volver a niveles tarifarios normales en ese trifico y recuperar
los ingresos por tonelada/kilémetro que se venfan percibiendo.?® Pese a

26 cFB, Financial News, mayo 27, 1888. Esta publicacién, y otras que se citan en este
apartado, forma parte de los documentos del Council of Foreign Bendholders. Agradezco
a Paolo Riguzzi por haberme facilitado su consulta, Ea adelante, siempre que la publica-
cién proceda de esta coleccién se indica con las siglas CFB.

27 Refiriéndose al problema tarifario del Mexicano, un funcionario de su junta direc-
tiva expontfa a los accionistas en 1887: “Ya ahora --~antes de que la amenazante e inevita-
ble competencia de nuevas rutas haya comenzade en serio— el tréfico directo sobre la linea
ha perdido su crecimiento. Las tarifas de seis libras por tonelada lo estdn ahogando y, de
acuerdo con el cénsul britdnico en Veracruz, mulas y burros transitan junto a la linea con-
duciendo bienes a tarifas mds bajas”. CFB, The Mexican Financier, julio 2, 1887.

28 Acerca de la competencia y los poels entre las empresas, cfr. el ensayo de Grunstein
en este mismo libro.

29 Con base en la clasificacién del Ferrocarril Central en menos de carro por entero,
se establecieron cuatro clases con las siguientes cuotas para el recorrido rotal: clase A (espe-
cial), 45 pesos; primera, $31.10; segunda, $23.13, y rercera, $18.29. Cfr. Sernana Mer-
cantil, agosto 22, y septiembre 12, 1892.

¥ B, Financial News, noviembre 9, 1892.
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la desaprobacién inicial del gobierno, el pool funcioné hasta que las dife-
rencias entre las empresas lo rompicron temporalmente en mayo de 1895.

El Ferrocarril Mexicano establecié por su parte un acuerdo con el
Ferrocarril Interocednico que afectaba a los trayectos cortos desde la ciu-
dad de México y otros puntos competitivos del trayecto.’! La coopera-
ci6n entre las dos lineas que desembocaban en Veracruz se consolidé en
1902 con la firma de un acuerdo para el reparto de los ingresos produ-
cidos por el trifico local. Estos pactos propiciaron nuevas disminucio-
nes en las tarifas del Ferrocarril Mexicano, pero como se verd mds tarde
condujeron también a que ¢l costo del transporte en la zona de Veracruz
se estabilizara en un nivel superior al del resto del pais.

En 1896 se restablecié el pool entre las principales empresas e in-
cluso se iniciaron negociaciones para incluir en él al trifico norteame-
ricano, Una vez conocidas las ventajas de la cooperacién, las compaiifas
formularon una propuesta conjunta para la transformacién del régimen
tarifario, que fue presentada al gobierno en 1897 y aprobada, con algu-
nas modificaciones, al afio siguiente. Las empresas realizaron grandes
avances en el trabajo conjunto, que cristalizé con la formacién de la Aso-
ciacién Mexicana de Tréfico, pero las cuotas asignadas a cada una en los
ingresos del tréfico europeo y la inclusién de la carga procedente de
Estados Unidos siguieron representando puntos de friccién ¢ impidie-
ron una colaboracién més profunda.

No es posible medir los efectos que una competencia total y pro-
longada entre las empresas ferroviarias hubiera tenido sobre el tréfico y
Ia economia del pais. La experiencia de otros pafses ensefia, sin embargo,
que la competencia no solfa ser un medio duradero para resolver con-
flictos dentro del 4mbito ferroviario.?? En el caso de México la fase
competitiva en la operacién de los ferrocarriles alcanzé, al menos, para
imponer al Ferrocarril Mexicano ciertas restricciones que el Estado no
habfa podido hacer valer. Como se vers en seguida, fue sélo bajo la pre-
sién del espectro de la competencia que se produjo una reduccién sus-
tancial en el precio del transporte sobre la vicja linea de Veracruz.

M crB, Financial Times, mayo 1, 1893,
32 Cfr. al respecto Grunstein (1991).
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Pero el impacto de los acuerdos de reparto entre las grandes empre-
sas tampoco debe ser exagerado. Estos alcanzaron de manera duradera
tnicamente al trdfico europeo que se conducia hasta la ciudad de Méxi-
co, y s6lo en algunos momentos al trdfice directo desde ciertos puntos en
los Estados Unidos. Esta carga, que aportaba una porcién muy impor-
tante de sus ingresos al Ferrocartil Mexicano y en menor medida al In-
terocednico, representaba probablemente menos de 15% del tréfico
realizado sobre las otras lineas. Asi se deduce de la forma en que se dis-
tribuia el tréfico europeo en los primeros meses del poel, y de las cuotas
de reparto que todavia en 1903 tenfan asignadas las empresas que se
dirigfan al norte: 15% para ¢l Ferrocarril Central y 12% para el Nacio-
nal.?? Fuera de los arreglos regionales entre las empresas de Veracruz, el
resto del tréfico (parte de las importaciones, todas las exportaciones y la
carga de circulacién interna) se movié bajo un régimen de competencia
relativa, siempre dentro de los limites marcados por la regulacién esta-
tal y las “imperfecciones” del mercado. Veamos, pues, cudl fue el régimen
tarifario que se desarrollé bajo esas condiciones.

EL PRECIO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

En los siguientes apartados intentaremos una aproximacion al precio del
transporte por ferrocarril en el Porfiriato a través del estudio de cinco de
las principales empresas que operaron en México durante ese periodo.
Se trata de los ferrocarriles Mexicano, Central, Nacional, Internacional
¢ Interocednico. Tanto por su extensién como por el volumen de sus
negocios, los ferrocarriles elegidos son altamente representativos de la
evolucién que el costo de transporte por ferrocarril experimenté durante
el periodo estudiado.4

3 De acuerdo con Rees (1976), p. 176, entre septiembre de 1892 y mayo de 1893,
77% de la carga europea se condujo por el Ferrocarril Mexicano, y el resto se encontraba
dividido entre las otras tres compafifas. Respecto a las proporciones del reparto en 1903,
cfr. CEB, South American Journal, diciembre 10, 1904,

34 Los cinco ferrocarriles seleccionados sumaron cerca de 8 500 kilémetros de vias
hacia 1906 y transportaron alrededor del 75% de toda la carga conducida por la via ferro-
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Existen varias formas de enfocar el problema del precio del trans-
porte ferroviario: desde el punto de vista de los ingresos que por con-
cepto de carga percibian las empresas; desde la perspectiva de las tarifas
aplicables a ciertos productos en determinadas condiciones, y, por ulti-
mo, desde el 4ngulo de comparacién que ofrece la relacién entre el precio
del transporte por ferrocarril y el precio de los preductos transportados.
Una apreciacién justa del problema requiere de los tres caminos, por
varias razones. El primero de ellos tiene la ventaja de ofrecer datos efec-
tivos acerca del monrto total de recursos que las empresas percibieron
por su servicio de carga. Al dividirsele entre el ndmero de toneladas/ki-
lémetro transportadas, se obtiene el cargo que por término medio se
impuso al transporte de cada tonelada en un kilémetro de recorrido.
Pero siendo ésta una media, el resultado no vale como estimacién del
precio real del transporte ferroviario para cada producto.

A éste nos aproximamos a través de las tarifas ferroviarias, que acaso
muestran con cierta aproximacion las tendencias en los precios del trans-
porte para cada articulo, pero tienen la desventaja de ser tarifas nomina-
les, es decir, las que regfan formalmente de acuerdo con la ley. Es sabido
que en muchos casos éstas no sc aplicaban en los hechos, debido a pri-
vilegios especiales otorgados a ciettos fletadores, a determinadas regiones
o recorridos sobre las lineas, o en virtud de circunstancias excepcionales,
como lo fue la crisis agricola de 1892.% Pero con el fin de dar cierta
homogeneidad al tratamiento de las tarifas y en virtud de que las cuotas
nominales s reflejaban de manera tendencial el precio del transporte,
son éstas las que se toman en consideracién en el anilisis, a sabiendas de
que no siempre rigicron de manera efectiva.

Por dltimo, la comparacién del precio del transporte con el de algu-
nos productos permite conocer mds de cerca la influencia de las tarifas

viaria en esa fecha. Sobre la importancia relativa de estas empresas en el trifico ferroviario
nacional cfr. Kuntz Ficker {1995a), cuadro 1.

% En ese afio el gobierno solicitG a las empresas transporrar al costo malz y trigo de
imporracién para paliar la escasez interna. Por otra parte, un ejemplo de privilegios espe-
ciales ororgados a ciertos fletadores se puede seguir en el caso de Fundidora Monterrey.
Ctr. AF, Actas de la Junta Directiva, abril 22, 1903; septiembre 19 y diciembre 29, 1904,

entre oLras.
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sobre los flujos del tréfico ferroviario, y la medida en que los productos
podian tolerar los costos que implicaba su traslado. Esta comparacién
relaciona el costo del transporte con las posibilidades de comercializa-
cién de los productos. Constituye, en fin, un recurso alternativo ante la
dificultad de deflactar las tarifas en ausencia de un indice de precios
confiable para todo ¢l periodo.

Los ingresos

Las cinco compafias elegidas fueron ciertamente las més importantes
durante el Porfiriato, pero ello no significa que al comparirseles entre sf
exhiban un desempefio similar. Se trata de empresas de distintas dimen-
siones, ubicadas en regiones geogrifica, econémica y socialmente diver-
sas y que por lo mismo posefan funciones diferenciadas en su dmbito de
influencia. En su btisqueda de maximizar beneficios unas parecen haber
optado siempre que les fue posible por el mantenimiento de tarifas
relativamente altas a costa de la ampliacién del tréfico, y otras por el
transporte de grandes cantidades de bienes a un costo mas bajo. Dentro
del marco de estas preferencias, todas persiguieron el propésito de trans-
portar mayor carga a la mayor distancia posible, y unas tuvieron mds
éxito que otras. En el cuadro 3 se sintetizan dos indicadores importan-
tes del desempefio que mostraron las cinco compafifas en lo relativo al
transporte de carga: la densidad del trdfico de carga y los ingresos que
percibieron por ese concepto.

La primera parte del cuadro presenta la densidad del trifico de
carga de las distintas empresas, Ademds de ser la cxi)resic')n mds precisa
del volumen de negocios realizado por un ferrocarril, esta magnitud
hace posible la comparacién entre empresas, pues reduce el volumen de
los servicios de carga a toneladas/kilémetro por cada kilémetro en
explotacién.?® Todas estas compafias empezaron sus operaciones con
una densidad de trafico relativamente baja, lo cual ocurrié en forma
mids aguda en lincas que, como las del Ferrocarril Central, ocupaban

3 Woodlock (1909), pp. 46-47.
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Cuadro 3
TRANSPORTE DE CARGA. EMPRESAS SELECCIONADAS

Densidad del trdfico de carga (tonfkm por kildmetro en explotacion)

Afio Mexicano Central Nactonal  Internacional  Interocednico

1884 75672 29 040

1893 105112 130 685 90 907 134 260

1900 169 397 290 589 205 392 218 895 119 567

1905 241 859 273912 185 814 281 653 114771

Promedio

1890-1910* 194621 256 929 150 903 237 483 109082
Ingresos por concepro de carga (pesos)

1884 3151 066 1 688 695

1893 2022638 6 130 347 2812088 1743 140 1687 214

1900 3167747 13387045 5726279 4 405 558 2788 789

1905 4261 648 20 816 479 8770 248 5704 141 4 637 832

Promedio

1890-1910* 3460588 12526790 4944 001 4072 465 2 960 649

* Se consideran los afios para los cuales se dispone de informacién.

FUENTES: MR (1876-1910); MCR (1880-1907); MNR (1889-1908), MIR (1892-1910); Miok
(1890-1909); Secretaria de Comunicaciones. .. (1905), “Cuadro comercial...” {s.p.); Secretariz de
Comunicaciones {1907}, "Cuadro comercial...” (s.p.).

vastos territorios escasamente desarrollados. Es de notarse, sin embargo,
que mientras esa empresa rebasé las cien mil unidades en los primeros
diez afios de su funcionamiento, el Mexicano lo hizo sélo veinte afios
después, pues para 1884 esta linea tenfa ya once afios en operacidn. Este
fenémeno debe atribuirse en buena medida a las altas tarifas que pre-
valecieron en la linea del Mexicano mientras operé en condiciones
monopélicas, y al impulso que recibié su trifico una vez que aquéllas
descendieron forzadas por la competencia.

Las otras empresas, que empezaron a funcionar en la década de 1890,
mostraron una densidad m4s alta desde el inicio de su explotacién.
Ello se debié en general al crecimiento de la demanda de transporte que
tuvo lugar en parte como resultado del funcionamiento de las lineas
pioneras (el Central en el norte y el Mexicano en la zona del Golfo). En
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el caso particular del Ferrocarril Internacional, la causa principal fue la
necesidad de dar salida al carbén que se extrafa en grandes cantidades
de los yacimientos localizados en su zona de influencia, y que era reque-
rido tanto por los propios ferrocarriles como por la naciente industria
interna de la fundicién y el beneficio de metales.

Las cifras sobre la densidad del trafico de carga permiten reconocer,
entre las elegidas, dos tipos de empresas: las que en la primera década de
este siglo rebasaron de manera consistente las 200 000 unidades (tone-
ladas/kilémetro por kilémetro en explotacién), y las que se encontraron
por debajo de ese promedio hasta el fin del perfodo. Si se atiende sélo al
volumen de sus operaciones, las primeras podrian compararse, guarda-
das ciertas proporciones, con algunas de las compafifas ferroviarias més
importantes en otros paises del mundo.?” En este caso se encontraban
los ferrocarriles Central, Internacional y, hasta cierto punto, el Mexi-
cano, que rebasé las 200 000 unidades desde 1903. Las otras dos com-
pafifas s¢ desempefiaron en lo general muy por debajo de ese nivel: el
Interocednico no prevalecié sobre el Mexicano pese a las supuestas ven-
tajas que ofrecia, y el Nacional se encontré siempre a la zaga de sus
competidores del norte a pesar de poseer la linea més corta entre la capi-
tal del pals y la frontera nortcamericana. Esta diferencia puede atri-
buirse a maltiples causas, como la ubicacién especifica de las lineas y ¢l
tipo de carga que conducian, pero se debié también a las desventajas
propias de la via angosta (trenes mds ligeros, menor capacidad de carga,
dificultades en los transbordos, etc.), elemento que ambas empresas
tuvieron en comun durante la mayor parte del perfodo.*®

Los ingresos que las compafifas percibfan por concepto de carga no
eran proporcionales a la densidad de su tréfico, pues en ellos influfan de
manera determinante otros factores, como las tarifas, el tipo de carga

37 En Francia la densidad del trifico ferroviario promedi6 algo mds de 400 mil uni-
dades hacia fines de siglo; en Alemania rebasé las 500 mil unidades y en Iralia el promedio
se encontrd, como en el caso de estas companfas, alrededor de las 200 mil. O’'Brien
(1982), passim.

38 Estas compafifas optaron inicialmente por la via angosta debido a sus menores costos
de construccién. Para superar la desventaja que esto les reportd, los propietarios del Nacio-
nal empezaron a convertir ef escantillén de su linea troncal a la medida estdndar en 1902.
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transportada o las condiciones de traslado. Baste para ejemplificar estas
disparidades el ejemplo del Ferrocarril Internacional, que a pesar de
exhibir una densidad de carga muy superior a la del Nacional, tuvo in-
gresos en promedio inferiores a los de esta empresa (véasc cuadro 3). En
este caso la diferencia debe explicarse por la composicién de la carga del
Internacional, ya que mds de la tercera parte del tonelaje transportado
por este ferrocarril lo conformaban los embarques de carbén y coque, y
estos combustibles gozaban de tarifas preferenciales (reguladas por el
Estado) muy inferiores a las del resto de la carga. Al afectar a una parte
sustancial de la carga, las bajas tarifas determinaban ingresos bajos pese
al alto volumen de los servicios realizados.

Por ésta y otras razones, y para los efectos de la comparacién entre
empresas que aqui interesa, resulta de mayor utilidad el cdlculo de los
ingresos de carga por tonelada/kilémetro, cuya evolucién se presenta
para todos los ferrocarriles estudiados en el cuadro 4. La informacién
contenida en éste merece unos cuantos comentarios. En primer lugar
flama la atencidén el hecho, subrayado por Coatsworth, de que a partir
de 1890, “en contraste con la rdpida depreciacién del peso, los ingresos
de los ferrocarriles por tonclada/kilémetro en pesos corrientes permane-
cieron relativamente estables”. Como el mismo autor destaca, ello signi-
fica que la devaluacién “no dio como resultado ajustes compensatorios
en las rarifas del ferrocarril”, afectando, en cambio, los mdrgenes de ga-
nancias de las compafifas, que debfan pagar en oro tanto sus intereses y
dividendos como la mayor parte de sus insumos.*

Es posible constatar que, desde que se inicié la fase mds aguda de la
devaluacién del peso, las compatfifas intentaron obtener del gobierno un
aumento que elevara las cuotas aplicables hasta los topes autorizados por
concesién.®® Ef gobierno resistié durante casi toda la década de 1890 es-
tas presiones, y el régimen tarifario que aprobé en 1898 estaba lejos de

3 Coatsworth (1984), pp. 79-80.

40 Una comunicacién de! Ferrocarril Interocednico fechada en 1893 lo asentaba asi:
“se propone que, de comiin acuerdo, las mencionadas Compaiifas [los ferrocarriles Central,
Nacional, Mexicano e Interocednico] soliciten del Supremo Gobierno el aumento en sus
tarifas a los guarismos fijados en sus respectivas Concesiones, por ser el tinico medio con
que se pueda hacer frente a la acrual situacién financiera” AGN, scop, 9/65-2, ff. 16-17.
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Cuadro 4
INGRESOS POR TONELADA/KILOMETRO, EMPRESAS SELECCIONADAS, 1880-1910
(Centavos)

Ao Mexicano Central Nacional Internacional Interecednice
1880 10.389
1884 8.841 2952
1387 6.579 2.769 2919
1890 5.568 1.905 1.629
1891 4.849 1.562 1.677
1892 3.620 1.333 1.150
1893 3.729 1.665 1.802 1.408
1894 3.816 1.687 1.920 1.550¢ 3.031
1895 3.346 1.617 1.674 1.499 2773
1896 3.882 1.482 1.464 1.424 2.618
1897 2.794 i.516 1.636 1.501 2.781
1898 2.766 1.557 1.660 1.605 2.535
1899 3.012 1.549 1.575 1.526 2,763
1900 3.624 1.540 1,562 1.475 2.612
1901 3.870 1.535 1.720 1.428 2574
1902 3.060 1.515 1.380 1.330 2.603
1903 3.530 1.540 1.900 1.267 2.843
1905 3.507 1.496 1.874 1.424 3.413
1907 3.314 1.560 1.289 3,259
1908 3.116 3.466
1909 3.683 1.230
Promedio
1890-1910 3.611 1.563 1.692 1.407 2.938

NoOTA: No en todos los afios se dispuso de los datos necesarios para estimar los ingresos por
ton/km. Los mayores huecos se presentaron en ¢l caso del Central. Para completar la serie de esta
empresa, se interpolaron los datos disponibles sobre la distancia media a los afios falcantes,

FUENTES: MR (1876-1910); MCR (1880-1907); MNR {1889-1908); MIR (1892-1910); Mlor
(1890-1909); crs; publicaciones diversas; ACN, scor, 1/239-1, 1/248-1, 1/256-1, 1/326-4, 10/3176-
4, 40/149-1, 40/152-1, 40/153-1; FO (1893), Nim. 309; Dre la Torre (1888}, p. 15; Secretaria de
Comunicaciones (1905), “Cuadro comercial...” {s.p.); Secretaria de Comunicaciones... {1907},
“Cuadro comercial...” {s.p.), Poor (1880-1910).

colmar las aspiraciones de las empresas. Aunque la nueva tarifa elevé en
la prdcrica las cuotas impuestas a algunos productos, actué mds en el
sentido de impedir que los ingresos por tonelada/kilémetro disminuye-
ran (como sucedié en algunos afios posteriores a 1897, segun se observa
en el cuadro 4) que en el de producir en ellos un incremento sustancial.
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De hecho, si se acepta que en la primera década del siglo XX tuvo lugar
un proceso inflacionario més o menos agudo, los ingresos de los ferro-
carriles por tonelada/kilémetro habrian tendido a disminuir en térmi-
nos reales.4!

En segundo lugar, pese a cuanto se ha dicho acerca de las exhorbi-
tantes tarifas del Ferrocarril Mexicano, las cifras presentadas en ¢l cuadro
no dejan de sorprender. De acuerdo con ellas, todavia en 1880 el cargo
medio por tonelada/kilémetro en el Mexicano se encontraba por enct-
ma de los diez centavos. Las reducciones a que empujé la conclusién de
la linea troncal del Central lo colocaron apenas por debajo de los nueve
centavos, y s6lo al finalizar la década fue inferior a los scis. Pero en 1890,
cuando los otros ferrocarriles concluidos promediaban un ingreso de
menos de dos centavos por tonelada/kilémetro, el Mexicano imponfa
todavia un cobro de 5.5 centavos por término medio. Sélo la termina-
cién del Interocéanico lo arrastré, un tanto abruptamente, por debajo
de ese nivel.42 Aun asi, entre 1892 y 1910 los ingresos del Ferrocarril
Mexicano promediaron 3.4 centavos, més del doble que los de cual-
quier otra empresa con excepcién del Interocednico. _

En tercer lugar, se percibe en el cuadro la conformacién de dos zo-
nas tarifarias a lo largo de las principales rutas del trifico nacional: una,
en el circuito entre la capital de la repiblica y el puerto de Veracruz, en
la que el precio medio del transporte ferroviario se situé alrededor de los
tres centavos por tonelada/kilémetro entre 1890 y 1910, y otra, en las
grandes lineas del norte, con un cargo medio de 1.5 centavos en el mis-
mo periodo. La progresiva igualacién de los ingresos por tonelada/kilé-
metro en torno a dos zonas tarifarias distintas se muestra con claridad
en la grifica 1.

La constatacién de este fenémeno contraviene algunas ideas que
han sido de aceptacién mds o menos general: por un lado, la de que el

it En Coatsworth (1984), pp- 80-81, se presenta una estimacién del promedio de in-
gresos por tonelada/kilémetro para las empresas ferroviarias del Porfiriato y se deflacra la
serie a partir de tres {ndices: el de las exportaciones, el de la Repiiblica Mexicana y el de la ciu-
dad de México. El autor subraya las reservas con que deben manejarse los resultados.

42 Como se observa también en ¢l cuadro, la vigencia del poola partir de 1893 detuvo
la cafda que se venfa verificando en los ingresos medios de todas las empresas.
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Grifica 1
INGRESOS POR TONELADA/KILOMETRQ
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Fuente: cuadro 4.

Ferrocarril Interocednico imponia un precio mucho menor al tréfico de
carga que el Mexicano, lo cual se atribufa en parte al tipo de productos
conducidos por aquella empresa y en parte a sus menores costos de cons-
truccién y operacién.®? Por el otro, que la competencia y los acuerdos
entre las compafifas habrfan producido como tendencia dominante una
reduccién mds o menos uniforme en los ingresos por tonelada/kilé-
metro o una homogeneizacién del precio del transporte a nivel nacional.
Lo que mis bien parece haber sucedido es que la rivalidad en la zona del
Golfo mantuvo tarifas ligeramente inferiores en el Interocednico, pero
desembocé en un nivel de compromiso que evité que los ingresos por
tonelada/kilémetro se igualaran con los del circuito ferroviario del norte.

“% La prensa percibié tempranamente el fenémeno inesperado de que las tarifas del
Interocednico eran mds aleas de lo que cabia esperar. La empresa lo justificé en ese mo-
mento por la necesidad de reunir el capital necesario para la terminacién de sus obras.
Semana Mercantil, enero 11, 1892,
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Un componente determinante de las tarifas ferroviarias es, como se
sabe, el costo que para las empresas posee la conduccién de la carga.
Podrfa aducirse por ello, como de hecho se hizo durante largo tiempo,
que las mis altas tarifas en la zona del Golfo, y particularmente en el Fe-
rrocarril Mexicano, se debian a costos de explotacién mds altos que en
el resto de las lineas. Esta idea tampoco resiste la contrastacién empi-
rica. Segdn se desprende de sus informes anuales, la linea del Mexicano
oper6 con un cocficiente de explotacién sumamente bajo, promediando
apenas 37% de sus ingresos entre 1880 y 1890; 50% entre 1890y 1900,
y a lo sumo 57% en la dltima década del Porfiriato. Aunque los ferroca-
rriles Central e Internacional alcanzaron en unos cuantos afios un coefi-
ciente minimo de 56 y 58% respectivamente, ninguna compafiia logré
operar en forma duradera con coeficientes inferiores al 60% de sus
ingresos: en el Internacional promediaron 60%, en el Central y el Na-
cional se encontraron alrededor de 66% y en el Interocednico en torno
a 76% como promedio para todo ¢l periodo. En la gréfica 2 se ilustra el
impacto que los costos de explotacién tuvieron sobre los ingresos de car-
ga de las distineas lineas, y se destaca el hecho de que en este terreno el
Ferrocarril Mexicano funcionaba dentro de pardmetros radicalmente
distintos respecto al resto de las empresas.

- Un coeficiente de explotacién consistentemente bajo puede ser el
resultado de economias posibilitadas por una alta productividad de los
factores o indicar simplemente que se estd imponiendo un precio muy
alto a los servicios que se ofrecen.® Como los ingresos medios por tone-
lada/kilémetro del Ferrocarril Internacional fueron, en promedio, los
méds bajos de las empresas analizadas (véase cuadro 4), en este caso pare-
ce pertinente acudir a la primera explicacién. Pero la coincidencia entre
los més altos ingresos y el mds bajo coeficiente de explotacién del Mexi-
cano, que condujeron a un nivel de ingresos netos (de carga) por kilé-
metro muy por encima del resto de las lineas (tal como se ilustra en la
grafica 2) apunta claramente a la segunda causa.

Si los costos de operacién no justificaban la politica tarifaria del
Ferrocarril Mexicano, es preciso pensar que fue una alt{sima sobrecapi-

44 Sobre el descenso en las tarifas ferroviarias producido por las mejoras en la pro-
ducrividad de los ferrocarriles eurapeos cfr. O’Brien (1982), pp. 11 y 42.
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Gréfica 2
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* Calculados sobre los ingresos de carga.
Fuente; véase cuadro 4.

talizacién la que le impidié una reduccién en las tarifas que presumi-
blemente hubiera actuado en favor del ensanchamiento de su tréfico.
La misma gréfica ofrece una explicacién del porqué el Interocednico no
disminuy$ sus tarifas para competir mds ventajosamente con ¢l Mexi-
cano: los ingresos netos (de carga) por kilémetro del Interocednico fue-
ron los mds bajos durante casi todo el perfodo, y su elevacién en los
Gltimos afios apenas le permitié encontrarse en un nivel préximo al de
los ferrocarriles nortefios. Asi, es muy probable que esta compaififa no
pudiera disminuir sus tarifas porque funcionaba en el limite de los cos-
tos de operacién que podia tolerar.

4 Como la empresa no pudo pagar el dividendo de 8% desde finales de los afios

ochenta, sus ingresos deben haber estado comprometidos en un alto grado con los intere-
ses de la deuda.
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Las tarifas

Los contratos de concesién otorgados durante el Porfiriato contemplaban
la posibilidad de efectuar modificaciones en las tarifas y en la clasifica-
cién de productos cada dos o tres afios, previa aprobacién de la Secre-
tarfa de Fomento. La ventaja de esto era que, en la letra, existfa siempre
la perspectiva de un descenso en las cuotas ferroviarias, pero la desven-
taja era mucho mayor, puesto que los cambios continuos en el precio del
transporte hacian imposible toda previsién y desincentivaban inversiones
que sélo darfan frutos en el mediano plazo.%¢ Fue quizds por ello que las
empresas no solfan introducir grandes modificaciones cada vez que la
ley de concesién las facultaba para ello. El estudio que se realiza en las
siguientes pdginas toma en consideracién todas las tarifas y clasificacio-
nes de efectos publicadas por los ferrocarriles que fue posible localizar
en los archivos consultados. Acaso omita variaciones en los cargos que
se impusieron a algunos productos, o ignore cambios temporales en las
cuotas o la clasificacién, pero recoge con la fidelidad que es posible en €l
estado actual de nuestros conocimientos las tendencias en ¢l precio del
transporte para el trifico interior durante el Porfiriato.

La politica tarifaria que rigi6 hasta finales del siglo XIX encontré dos
pardmetros normativos que constituyeron el marco en el que se realiza-
ban las negociaciones con las compafifas a medida que empezaban a
operar: ¢l techo impuesto por las concesiones (que variaba de una em-
presa a otra), y el precedente sentado por la primera tarifa general del
Ferrocarril Central. Asi, todas las lineas de ciertas dimensiones adopta-
ron la divisién en tres clases (ademds de una clase edpecial), la distincién
entre el transporte en carro por entero y menos de carto por entero y las
tarifas diferenciales. Algunas lineas introdujeron variantes respecto a esta
normatividad general: el Ferrocarril Interocednico se sujetaba a esas bases
generales pero distinguia también entre importaciones, exportaciones y
trifico nacional; el Internacional eliminaba esa distincién pero otorgaba
descuentos de entre 6 y 9% al trafico “de bajada”, con direccién a la

4 como lo planteaba una publicacién de la época, “las tarifas elevadas, si se mante-
nen firmemente, son mejores para todos los intereses mercantiles que precios variables”,
The Mexican Financier, septiembre 24, 1892,
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frontera norteamericana. Sélo el Ferrocarril Mexicano continué ope-
rando con los viejos criterios hasta 1898, cuando se aprobé un nuevo
régimen tarifario que tendié a unificar los criterios de la clasificacién,
aunque no las cuotas impuestas.

Pese a la existencia de criterios generales que otorgaban cierta uni-
formidad a la politica tarifaria, el precio del transporte por ferrocarril
para articulos determinados denota una marcada heterogeneidad. En las
graficas 3a y 3b se exhiben estas diferencias para algunos productos
agricolas en un momento en que todas las empresas estudiadas se en-
contraban ya, parcial o totalmente, en funcionamiento.’

Se observa, en primer lugar, que el precio del transporte por ferro-
carril para todos esos productos se ubicaba generalmente entre los dos
extremos formados por las tarifas més altas del Ferrocarril Mexicano y
las mds bajas del Ferrocarril Central. Incluso si se parte del extremo supe-
rior, destaca el hecho de que para 1889 el precio del transporte se habfa
reducido significativamente, concentrdndose para casi todos los articulos
entre 2 y 6 centavos por tonelada/kilémetro.®® En el caso de los produc-
tos agricolas de consumo general la concentracién es m4s pronunciada
entre 2y 3.5 centavos, en tanto para los productos comerciales la moda se
encuentra entre los 3 y los 5 centavos, con una frecuencia muy alta en
este tltimo nivel.

Pero resulta también evidente que el grado de dispersién en el pre-
cio promedio del transporte para cada articulo es muy elevado, sobre
todo en los productos bisicos, en los que la tarifa se mueve entre 1.5 y
6 centavos por tonelada/kilémetro, dependiendo de la ruta ferroviaria
elegida. Si se deja de lado otro tipo de consideraciones, una consecuen-
cia de ello debié ser que ciertas zonas se encontraran en una posicién de

47 Para homogeneizar en lo posible los criterios de aplicacién de las tarifas, en el Fe-
rrocarril Mexicano se consideran las cuotas tinicas para el tréfico nacional, en las lineas del
norte se supone un recorrido de entre 300 y 400 kilémetros en carro por entero y en el In-
terocednico se toma la tarifa dinica vigente en ese momento.

8 El caso del algodén no aprensado es excepcional. Existe evidencia de que las em-
presas trataron de incentivar la prictica de aprensar el algedén con méquinas de vapor para
hacer coincidir el peso adecuado al carro por entero con el volumen ocupado de un vagén
de ferrocarril, ¢ impusieron castigos tarifarios a quienes no se sujeraron a ella. Cfr. Kuntz
Ficker (1995), capitulo III.
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Grifica 3a
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ventaja relativa respecto a otras debido a su acceso a la linea férrea miés
barata, lo cual pudo haber actuado en favor de una cierta especializacién
regional. Ello, por supuesto, en ¢l caso de lineas no paralelas, pues en el
trifico competitivo simplemente debié significar, ceteris paribus, que los
fletadores optaran por la linea més barata para dar salida a sus mercan-
cfas. En los ejemplos que sc ilustran aqui, resulta claro que el Ferrocarril
Interocednico imponia cuotas inferiores a las del Mexicano en todos los
productos.

Pero el problema de una dispersién tan clevada es que la mayor par-
te del territorio favorecido por la comunicacién ferroviaria posefa acceso
solamente a una via férrea. Salvo las zonas conectadas con la linea mds
barata, el Ferrocarril Central, los productores de una localidad debian
contar con costos de transporte mds altos a sabiendas de que otras regio-
nes productoras posefan de entrada una ventaja si se intentaba compe-
tir con cllas en un mercado distante. Si se suma a esta circunstancia el
que la mayor parte del territorio no disponia en absoluto de ferrocarri-
les, o debia incurrir en costos adicionales de transporte para acceder a
ellos, puede comprenderse uno de los constrefiimientos que el precio
del transporte entrafiaba para la creacién de flujos comerciales fuera de
un 4mbito estrictamente regional.

En 1892 el Ferrocarril Central introdujo algunos cambios en su sis-
tema tarifario que posiblemente fueron secundados en mayor o menor
medida por las otras empresas. Con ¢l fin de eludir las negociaciones con
el gobierno o con los fletadores en torno a los topes y la clasificacién,
elevaron todas las cuotas del tréfico de carga mediante una disminucién
de los privilegios antes acordados al volumen y la distancia. Este meca-
nismo se ilustra en el cuadro 5.

Se puede apreciar que, salvo en los topes, todas las cuotas experi-
mentaron incrementos en 1892. Pero éstos no fueron homogéneos: los
mayores aumentos sc registraron en ¢l transporte de carro por entero a
300 km y luego a partir de los 1 200, de manera que la distancia “privi-
legiada” por los menores aumentos se encontré entre 600 y 900 km de
recorrido. Los pnvxlcglos del volumen también se restringicron: como
mdximo, ¢l transporte en carro por entero obtuvo un descuento de 38%
sobre el de menos de carro por entero (frente al 50% que se alcanzaba,
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Cuadro 5
PORCENTAJE DE AUMENTO EN LAS TARIFAS DE 1892 RESPECTO A LAS DE 1885.
FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO

Fom Tarifas en menos de carro por entero Tarifas en carre por entero
recorridps Especial la 2q 3a Especial 1z 2z 3a
1 0.0 0.0 0.9 0.0 0.0 0.0 1.3 2.1
300 14.3 1.7 2.9 2.5 120.3 106.6  49.1 16.7
600 52.8 132 220 165 60.0 53.3  30.0 8.7
900 36.0 30.5 15.0 11.5 41.0 43.0 58.0 22.4
1200 58.3 400 328 8.5 31.3 76.0 720 450
1500 46.3 31.7 260 7.0 24.8 600 576 360
1 800 38.8 269 220 5.5 20.8 50.7 48.0 30.0

Promedio (%) 29.0 190 157 7.1 35.5 459 342 206
FuENTE: Calculado a partir de Secretaria de Fomenro (1892), pp. 532-537 y cuadroe 2.

en algunas distancias, en 1885), pero en promedio esos descuentos s¢
redujeron a 28% para todas las clases. En fin, el alza fuc més aguda en las
clases superiores, acaso con la finalidad de no afectar el trifico de tercera
clase, que era el menos resistente al precio del transporte y el més im-
portante para los ingresos del ferrocarril.

En cualquier caso, estos incrementos en las tarifas se vieron contra-
rrestados por la devaluacién del peso mexicano durante toda la década
de 1890. Después de una prolongada resistencia, en julio de 1898 el go-
bierno aprobé un nuevo sistema tarifario que transformaba radicalmente
el que habia regido hasta cse momento. La elevacién de las tarifas, im-
perceptible a primera vista, se basé entonces en una reclasificacién gene-
ral de los productos transportados: “esta nueva clasificacién aumenta el
nimero de clases y brinda la oportunidad de ordenar los efectos de ma-
nera que se asegure a las compaiifas ferroviarias un aumento en los in-
gresos”. %

La tarifa de 1898 respetaba los topes establecidos en la concesién.
Su gran novedad consistié en el establecimiento de doce clases numéri-
cas consecutivas y la eliminacién nominal tanto de las llamadas “clases

49 MCR (1880-1907), 1898, p. 23.
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especiales” como de la distincién entre los dos grupos tarifarios que has-
ta entonces separaban el transporte en carro por entero y el de menos de
carro por entero. Las tarifas especiales se mantenian para algunos pro-
ductos mediante la aplicacién del doble o el triple de la cuota asignada
a la primera clase. En forma similar, los privilegios al transporte en ca-
1ro por entero no desaparecian, pero en vez de aplicarse de manera glo-
bal se definfan aqui para cada producto a través de la clasificacién. En
términos globales, esta tarifa hizo posible una elevacién més o menos
generalizada del costo del transporte ferroviario a través de dos vias que
no contravenian las estipulaciones contractuales: la reclasificacién de los
productos y la “gradualizacién” de los descuentos basados en la distan-
cia. El aumento en el nimero de clases y una gama mucho mayor de cs-
pecificaciones permitian sutiles movimientos en la clasificacién de los
productos que redundaban en una elevacién en el precio de su trans-
porte, Para dar una muestra de ello, baste mencionar el caso de la cafia
de azticar: mientras en 1892 su lugar en la clasificacién sélo podfa mo-
verse entre la segunda y la tercera clases, con la nueva tarifa podia variar
desde la segunda hasta la sexta, novena o doceava clases, de acuerdo con
las condiciones de su traslado.

El cambio en el criterio conforme al cual se establecieron las tarifas
diferenciales tuvo como resultado que, a partir de un patrén de dismi-
nucién mucho mds gradual y homogéneo, se redujeran.de hecho los
privilegios concedidos en virtud dela distancia. Los primeros 500 km
de recorrido fueron castigados con descuentos menores, y los beneficios
de las tarifas diferenciales se concentraron entre los 600 y los 1 350 km.
Los descuentos que se obtenfan al recorrer 1 200 kilémetros sobre la
linea férrea representaban menos de 60% de los descuentos totales, y el
resto se aplicaba de manera igualmente gradual en el dltimo tercio del
recorrido. En conjunto, los descuentos por este concepto fueron mucho
menores a los que se concedian en las tarifas anteriores.

Contrariamente a lo que se podria pensar, la transformacién del ré-
gimen tarifario no necesariamente significé un aumento en el precio del
transporte aplicable a cada uno de los articulos de la clasificacién. En las
grificas que llevan el ntimero 4 se exhiben los efectos de la reclasifica-
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cién de 1898 para los mismos productos que se utilizaron en las grifi-
cas con el ndmero 3.3

Puede notarse, en primer lugar, que el Ferrocarril Central siguié
siendo en 1898 el mds barato entre los cinco grandes, en tanto el Ferro-
carril Mexicano fue reemplazado por el Internacional como el mds caro,
por lo menos en lo que atafie a los productos considerados aqui. Se
aprecia, en segundo lugar, una nueva reduccién en las tarifas mds altas,
pues el precio maximo se ubicé entonces alrededor de los cuatro cen-
tavos por tonelada/kilémetro para los productos bisicos y entre cuatro
y seis centavos para los comerciales. Las tarifas minimas, las del Central,
rambién se redujeron en la mayoria de los casos. Pero entre ambos ex-
tremos se produjo un fenémeno notable: la igualacién casi total en las
tarifas impuestas a estos productos por los ferrocarriles Nacional, Mexi-
cano e Interocednico. En el caso de los articulos bdsicos se traté de una
igualacién al alza (con excepcién del Mexicano), mientras que en los
comerciales lo fue a la baja en la mayor parte de los casos. Se conforma-
ron asf tres escalas tarifarias claramente diferenciadas, que en términos de
la disposicién geografica de las lineas significaba la homogeneizacién del
precio del transporte en fa zona del Golfo, pero en cambio una marcada
diferenciacién en los tres corredores nortefios.

Debe tenerse presente la limitacién que impone el hecho de que se
trate exclusivamente de las tarifas para ciertos productos agricolas en un
recorrido determinado, y no del costo general del transporte en cada una
de las empresas estudiadas. Ello es importante por varias razones. Por
un lado, esta consideracién permite explicar las altas tarifas del Ferro-
carril Internacional, que por otra parte percibfa los ingresos por tonelada/
kilémetro més bajos de todos. En efecto, esta émpresa impuso altas tari-
fas a la conduccién de bienes agricolas como una compensacién a las
bajisimas cuotas que estaba obligado a cobrar por el transporte de car-
bén, el principal articulo en la composicidn de su carga. Por otra parte,

* Como se dijo ya, en 1898 la distincién entre la carga en menos de carro por entero
y en carro por entero desaparecié sélo nominalmente, y esa diferencia se hizo efectiva me-
diante la ubicacién de los productos en la clasificacién. Los datos que sirven de base a las
graficas corresponden al transporte en carro por entero. Para la fijacién del costo por tone-
lada/kilémetro se supone un recorrido de entre 300 y 400 km en todos los casos.
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Grifica 4a
TARIFAS FERROVIARIAS POR TON/KM PARA PRODUCTOS BASICOS, 1899
K K ]
K
X 4
< Maxicano
*é b x@ O Central
¥ (B A Nacional
X Imarnacional
K \ntarocednico
i] i1}
fir) '# i1} h
ceredles {rijol garbanzo harina pulque sal
Grifica 4b
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones (1900).



138 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

la tarifa nominal asignada por una empresa al transporte de cierto pro-
ducto podria ser irrelevante en términos del costo efectivo que impli-
caba su traslado si ese artfculo no participaba de manera significativa en
los flujos que tenfan lugar dentro del 4mbito de influencia de ese ferro-
carril. Asf, por ejemplo, el Central imponia cuotas excepcionalmente
bajas a la conduccién de pulque o de café, pero transporté también can-
tidades muy reducidas de esos productos en relacién con las que se con-
dujeron por las lineas mds caras: en 1901 se embarcaron 8 600 toncladas
de café y cacao y apenas 500 toneladas de pulque sobre las lincas del
Central. En cambio, ¢l Ferrocarril Mexicano transporté algo mids de
18 000 toneladas de café y 115 000 de pulque en 1900.

La politica tarifaria siguié premiando, aunque en menor medida, el
transporte en carro por entero. En pequefios voldmenes, la carga ferro-
viaria circulaba a costos mds altos, por lo general de entre 2.5 y 6 cen-
tavos por tonelada/kilémetro, como se aprecia en la grafica 5. También
en este caso se perciben las tres escalas tarifarias descritas antes, en algu-
nos casos con marcadas distancias entre una y otra, pero dentro de ellas
las tarifas para los cereales se mantuvieron aun aquf relativamente bajas y
homogéneas en las distintas empresas.

Grifica 5
TARIFAS FERROVIARIAS POR TON/KM PARA PRODUCTOS AGRICOLAS
EN MENOS DE CARRO POR ENTERO, 1899
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A partir de 1898 los criterios para la clasificacién de los productos
se extendicron a las principales lineas, y las diferencias en el precio del
transporte dependieron entonces de la escala tarifaria aplicada y de la
medida en que cada ferrocarril decidié favorecer el transporte en carro
por entero y los recorridos mds largos. En 1907 se produjo un nuevo
aumento en las cuotas impuestas por algunas empresas, que en el caso
del Ferrocarril Central promedié 100% con respecto a las de fines de
siglo. El alza se produjo mientras tenfa lugar la “mexicanizacién” de las
principales lineas, y probablemente deba explicarse en parte por ella. Es
posible que a esas alturas el incremento en ¢l precio del transporte ape-
nas compensara el impacto de la devaluacién, que las compafifas habfan
padecido sin contrapesos en los quince afios anteriores, y de la inflacién
de los primeros afios del siglo. Y sin embargo, no parece haber ejercido
un efecto significativo en los i mgresos por tonelada/kilémetro de las
empresas ferroviarias.

arifas y precios

Las tarifas ferroviarias son naturalmente una magnitud relativa: se con-
sideran altas o bajas en relacidn con el nivel general de precios de una
economia, o con el precio de los productos que se transportan. Consti-
tuyen una medida significativa sobte todo porque nos permiten saber
qué productos era posible conducir por la via ferroviaria, hasta qué
punto el precio del transporte representd un obstdculo a la circulacién
de bienes y de qué manera cvolucions la relacién entre ambos a lo lar-
go del tiempo. De hecho, para demostrar que los ferrocarriles hicieron
una contribucién auténoma al crecimiento econémico tendria que
constatarse una tendencia a la reduccién en la participacién de los cos-
tos de transporte en los precios de venta de los bienes transportados. Tal
impacto serfa mds evidente en los productos intensivos de transporte, y
variarfa por supuesto para cada producto, regién y sector de la econo-
mia estudiada.’!

51 (' Brien (1982), pp. 5, 21.
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El anélisis de este impacto se dificulta, como se puede comprender,
en el caso de economias escasamente mercantilizadas, o caracterizadas
por la persistencia de mercados fragmentados y en los que no se ha pro-
ducido una especializacién productiva a escala nacional. En estas cir-
cunstancias los precios de los productos guardan atin una estrecha
dependencia respecto a las condiciones locales y varian conforme a ellas
de un afio a otro, o incluso de estacién a estacién. Por otra parte, la re-
gionalizacién y escasa especializacién de la economia impide conocer la
proporcién en la que los precios de mercado incluyen costos de trans-
porte, y de qué magnirud. Desafortunadamente para nuestro andlisis, s
probable que la mayor parte de los articulos de consumo bdsico durante
el Porfiriato se encontraran en esta situacién: la produccién del maiz, el
frijol y el chile se realizaba précticamente en todos los ranchos, hacien-
das y comunidades de la republica, y la comercializacién de sus exce-
dentes tenia lugar preferentemente, salvo circunstancias extraordinarias,
en un 4mbito local o a lo sumo regional.

Se puede salvar en parte esta dificultad recurriendo a los precios de
venta de los productos en un espacio que ademds de no ser productor
representaba por un amplio margen ¢l mayor consumidor de la repu-
blica: la ciudad de México. En este caso no sélo se dispone de precios
confiables de algunos articulos de consumo para una buena parte del pe-
riodo, sino que se puede presumir que una proporcién de ellos estaba
constituida por los costos del traslado desde los sitios de produccién, més
o menos distantes. En las grificas que se presentan en las siguientes pa-
ginas se realiza un cdlculo hipotético del peso de los costos de transporte
sobre el precio al mayoreo de algunos productos en la ciudad de Méxi-
co. Para efectos de la estimacién se toman en cuenta las tarifas nomi-
nales que normaban el precio del transporte ferroviario en las dos zonas
de trifico consideradas: el Ferrocarril Mexicano y el Ferrocarril Central.
En todos los casos se supone un recorrido de 400 km y se distingue
entre el precio méximo y el minimo que se impondria al transporte de

acuerdo con las condiciones de cada empresa.52

°2 Los precios al mayoreo en la ciudad de México se obtuvicron de El Colegio de
Meéxico (s.£2), p. 155.
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Aunque el gjercicio estd limitado por la disponibilidad de datos
sobre precios al mayorco en la ciudad de México, permite observar
ciertas regularidades que probablemente se extendieran a otros articulos
transportados por la via ferroviaria. Pueden distinguirse tres grados de to-
lerancia al precio de transporte claramente diferenciables, cada uno de
los cuales se ilustra en las grificas con al menos un producto. Con la le-
tra 4 se presenta un articulo que ejemplifica una altisima tolerancia a los
costos de transporte: la carne. En este caso las tarifas ferroviarias repre-
sentaron a lo sumo 10% del precio de venta del producto desde el pri-
mero de los afios considerados, y menos de 5% desde finales de siglo,
incluso si se toma como referencia el cargo mdximo impuesto para su
traslado. En el mismo caso se encontraban algunos productos agricolas
de alto valor como el algodén, el café, el cacao y el tabaco, y otros que
suponian cierta elaboracién, como la hilaza.

La gréfica & ilustra un grado intermedio de tolerancia a los costos de
transporte, que se ejemplifica con el caso del azicar pero se ha compro-
bado también en los del trigo, ¢l chile y ¢l arroz. En estos productos cl
precio de transporte representé por término medio alrededor de 10%
de su precio de venta, pero no superd 20% de ¢l ni siquicra en las peo-
res condiciones de traslado (salvo el transporte de trigo por el Mexicano
antes de 1892). Con excepcién de unos cuantos afios, la proporcién del
costo de transporte sobre el precio de estos articulos se encontré entre 8
y 12% desde 1893 hasta el final del perfodo.

Por razones que se explicardn mds adelante, el tltimo nivel de tole-
rancia se ejemplifica con dos productos, graficados con las letras ¢y 4 el
mafiz y el frijol. Ambos exhiben una baja tolerancia al transporte ferro-
viario, mds evidente en el caso del Ferrocarril Mexicano. De hecho, su
conduccién por esta empresa implicaba un cargo equivalente a més de
40% del precio de venta de los productos hasta 1891, y acaso promedié
20% de éste en los siguientes afios. El transporte por el Central resul-
taba mucho mds econémico, pero su impacto sobre el precio era muy
superior al que sc ilustra en las grificas 2y &. Ello fue as{ con la relativa
excepcidén de los afios 1900-1906, en que por efecto de la inflacién el
precio de los productos absorbié de una mejor manera los costos de su
traslado.
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Grifica 6
TARIFAS FERRQVIARIAS COMO PORCENTAJE DEL PRECIO*
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b. Tolerancia media: azicar,
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c. Tolerancia bajas maiz
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d. Tolerancia baja: frijol
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*El frijol no siempre figuré en las clasificaciones del Mexicano. Cuando se desconoce su clase
se asimila al producro més préximo en la clasificacién.
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En términos generales, parece posible afirmar que se produjo una
reduccién del impacto del precio del transporte sobre el precio de los
productos transportados. Esta disminucién fue més notoria en los pro-
ductos de menor tolerancia al transporte, y més dréstica en el caso del
Ferrocarril Mexicano. No obstante, en los dltimos afios del periodo la
elevacién de las tarifas del Ferrocarril Central anul$ en alguna medida
los beneficios obtenidos en la década anterior, lo cual impacté de nuevo
con mds fuerza a los articulos de menor resistencia. Por una combina-
cién de circunstancias, hacia el final del perfodo el peso de los costos de
transporte sobre el precio de estos productos tendié a 1gualarsc en las
dos principales rutas ferroviarias del México porfiriano. '

Si se toman en cuenta las tarifas minimas de las empresas considera-
das, en los dltimos afios del Porﬁnato se perciben tres niveles de i impacto
del precio del transporte sobre el de los productos, con una proporcidén
aproximada de 5, 10 y 15-20% para cada uno de ellos. Es posible que el
10% que exhiben los articulos de resistencia media indique con alguna
cercania el margen de una buena tolerancia de los productos al precio
del transporte. El problema se encuentra, entonces, en los casos que
rebasaron ese porcentaje, ya sea durante un perfodo determinado, o en
virtud de condiciones especificas de trastado, o como una situacién més
o menos estable. Asf planteada la cuestién, los productos del primer
nivel no habrfan enfrentado obsticulo alguno a su circulacién, y cabrfa
pensar, antes bien, que ésta se vio incentivada por la comunicacién fe-
rroviaria. Los productos de tolerancia media (¥, entre los mencionados,
particularmente ¢l trigo) debieron encontrar ciertas trabas a su circula-
ci6n en los primeros afios, pero su situacién mejoré mucho durante el
Porfiriato. Esa mejora relativa permite sugerir que fueron éstos los mds
beneficiados por el transporte fetroviario.

Si los hubo, los obstdculos que el costo del transporte pudo impo-
ner a la circulacién de productos se concentraron en ¢l tercer nivel. En
situacién similar a la del maiz y el frijol'se encontraron articulos como
la cebada, el haba, el garbanzo; el heno y la paja, y probablemente algu-
nos vegetales que completaban la dieta de una parte importante de la
poblacién. Pero en este punto es preciso hacer una distincién. El peso
de las tarifas ferroviarias sobre el precio de los productos es una propor-
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cién que depende de dos vatiables: el precio del transporte y el precio
del producto. De manera que el impacto puede ser grande debido a la
clase en que se transporta un articulo o en vircud de que éste posea una
baja densidad de valor. El frijol ejemplifica en las graficas el primer caso,
y el malz constituye probablemente (junto con la cebada) el ejemplo
mis agudo del segundo.

En efecto, tanto el frijol como el haba, el garbanzo y la mayor pas-
te de los vegetales fueron ubicados generalmente en la segunda clase
dentro de las clasificaciones previas a 1898, y entre la quinta y la déci-
ma (de acuerdo con el volumen transportado) en la que rigié a partir
de entonces. Por cuanto su densidad econdmica era similar, su toleran-
cia al precio del transporte hubiera sido muy superior de habérseles
considerado en la tercera clase. Esa fue la circunstancia que hizo del
trigo un producto relativamente privilegiado, pues teniendo un valor
préximo al de estos productos circulé, como cereal, en las clases mds
bajas entre las establecidas por las empresas ferroviarias. Puede pensarse,
entonces, que el grupo de productos que han sido aqui representados
por el frijol fueron perjudicados, siempre en términos relativos, por las
tarifas del ferrocarril.

Pero el caso del maiz y otros articulos similares es muy distinto. Por
prescripcién contractual, a lo largo de todo el periodo este producto
mantuvo el privilegio de transportarse en la tltima clase, a las tarifas
mds bajas, en todas las empresas ferroviarias. Generalmente se le con-
ducfa a una cuota inferior a tres centavos por tonelada/kilémetro, y en
las mejores condiciones esa cuota se redujo a menos de 1.5 centavos por
tonelada/kilémetro. Para dar una idea del progreso que esto signifi-
caba, baste recordar que esta cantidad representa un séptimo de la tarifa
aprobada en 1868 para el trifico en tercera clase de productos naciona-
les de subida por el Ferrocarril Mexicano, y menos de un tercio de la
que se-cobraba entonces a los de bajada. El problema parece haber sido
que el maiz era un producto demasiado barato para tolerar cualquier
costo de traslado. Esta desventaja de origen se acentuaba por la enorme
difusién de los cultivos de maiz en toda la repdblica, la cual hacfa que,
en condiciones normales, ademds de poco rentable fuera innecesaria su
comercializacién en mercados distantes.
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Las graficas presentadas antes tienden a disimular el problema de la
resistencia de los productos al precio del transporte porque suponen re-
corridos relativamentem breves en relacién con las dimensiones del
territorio nacional. Los 400 km que sirven para el cdlculo resultan
representativos de los flujos que tenian lugar en los hechos porque cu-
bren la distancia total entre la ciudad de México y el puerto de Veracruz
y se aproximan a la distancia media que llegé a recorrer la carga ferro-
viaria en las lineas mds extensas de la republica. Pero por eso mismo
reflejan las limitaciones en el alcance de esos flujos, pues se encuentran
bastante lejos de los recorridos que habria supuesto un tréfico regular y
en magnitudes importantes entre mercados distantes, condicién sin la
cual resulta dificil reconocer la existencia de un mercado nacional.

En las grificas con el niimero 7 se ejemplifican las dificultades que
el costo del transporte imponia a la circulacién de los productos a ma-
yores distancias. Se utilizaron para estas gréficas dos productos que
revelan claramente el problema que intentamos enfatizar: por un lado,
el trigo, articulo especialmente privilegiado por transportarse en tercera
clase pese a poseer una densidad econdmica relativamente alta; por el
otro, ¢l maiz, favorecido por las tarifas ferroviarias pero cuya circulacién
se vefa entorpecida por su escaso valor. Resulta claro que incluso consi-
derando las mejores condiciones de traslado, un recorrido de larga dis-
tancia imponfa un costo francamente prohibitivo al maiz, rebasando
con frecuencia el 40% de su precio de venta. Pero si se supone que un
impacto de 10% sobre éste marcaba el nivel de una buena tolerancia a
los costos del transporte, incluso cl trigo encontrarfa dificultades a par-
tir de los 700 km de recorrido, y acaso no resistirfa el dltimo traslado
supuesto, donde la proporcién del costo del transporte sobre el precio
de venta se encontrarfa alrededor de 20 por ciento.??

En términos absolutos, el maiz aparecié como el producto més fa-
vorecido por la politica tarifaria, y los costos de su traslado disminuye-
ron quizd mds que ningiin otro a lo largo del Porfiriato. Es probable que
en estos casos ¢l transporte ferroviario se realizara a un precio que no

%3 En su importante estudio sobre la industria mexicana, Haber encuentra trabas se-
mejantes al transporte del cemento, aunque las atribuye simplemente al alto costo del
transporte por ferrocarril. Haber (1992), p. 58.

°
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Grifica 7
TARIFAS FERROVIARIAS A DISTINTAS DISTANCIAS COMO PORCENTAJE DEL PRECIO*
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compensaba los costos que para las empresas suponia ¢l realizatlo, lo
que hacia improbable la viabilidad de nuevas reducciones en las cuotas
impuestas. Pero por otro lado, la combinacién de circunstancias que se
ha mencionado antes tendfa a hacer del maiz y de otros bienes agricolas
semejantes un producto altamente ineldstico al precio del transporte, de
manera que a partir de cierto nivel una disminucién ulterior en éste
habria tenido pocos efectos sobre el volumen conducido. Ello nos remite
a la importante consideracién de que existian casos en los que el mayor
o menor aprovechamiento que se hacfa de la comunicacién ferroviaria
no se derivaba de una falla en la politica tarifaria ni constitufa un limite
en la contribucién auténoma de los ferrocarriles. Reflejaba, antes bien,
la incapacidad de ciertos productos o dmbitos de la actividad econémica
para obtener el mayor provecho de los beneficios reportados por ¢l fe-
rrocarril, Las diferencias en la capacidad que distintas ramas de la eco-
nomia tenfan para aprovechar la innovacién en el transporte pueden
percibirse mejor al analizar la composicién de la carga ferroviaria, tema que
se aborda con obligada brevedad en el Gltimo apartado de este capitulo.

Tarifas y carga ferroviaria

En el cuadro 6 se presenta la evolucién en la composicién de la carga de
las empresas seleccionadas entre 1892 y 1907.54

Aunque en todas las lfneas destaca la creciente presencia de la carga
clasificada como mineral, existfa una importante diferencia funcional
entre las grandes empresas que se dirigian al norte y los ferrocarriles de
la zona del Golfo: en las primeras, el rubro de minerales aportaba por
mucho el mayor volumen transportado en 1907, mientras que en los
segundos el grupo principal lo siguié conformando hasta el final ¢l de
productos agricolas. El tercer lugar por su tonelaje lo ocupaban en
algunos casos los productos forestales y en otros la misceldnea, en la que
sc agrupaban manufacturas de todo tipo, incluidos articulos como vi-

>4 Un estudio derallado sobre las caracteristicas de Ia carga transportada por el Ferro-
carril Central se encuentra en Kuntz Ficker (1995), tercera parte; y para una seleccién de
once empresas del Potfiriato cfr. Kuntz Ficker (1995a).
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nos, herramientas, explosivos y materiales para ferrocarril. En el dltimo
lugar se encontré la carga de animales y derivados, con volimenes gene-
ralmente pequefios y un peso muy reducido en el total.

Si se atiende a su contribucién individual, los principales articulos
transportados fueron tres tipos de productos minerales: carbén y coque,
materiales de construccién y piedra mineral, a los que nos referiremos
mis adelante, Pero en la composicién de la carga de estas empresas figu-
ran también algunos productos no mineros: lefia y madera, mafz, aziicar
y pulque. En los ferrocarriles del Golfo estos bienes agricolas o foresta-
les tuvieron un lugar tanto o mds importante que los productos mine-
rales. En estas empresas se aprecia también una mayor diversificacién de
la carga transporrada, que se pone de manifiesto en ¢l hecho de que los
cinco productos que mds aportaron al trifico representaron en conjunto
menos del 50% del tonelaje conducido sobre sus lineas.

Es dificil establecer hasta qué punto las tarifas ferroviarias delinea-
ron la composicién de la carga. Mis fécil resulta reconocer otros facto-
res que jugaron una funcién importante y explican la alta participacién de
algunos de los componentes del tréfico ferroviario. Cabe mencionar en-
tre ellos la especializacién productiva del pafs, la elasticidad de la deman-
da de los productos, su resistencia al precio del transporte, la distribucién
geogrifica de los lugares de produccién y consumo, la disponibilidad de
ferrocarriles y la existencia de vias alternativas de transporte. Asi, la es-
pecializacién del aparato productivo nacional constituye acaso el ele-
mento fundamental para explicar el predominio de la carga minera, y
en ella el de las piedras minerales. Se trata de un hecho que precede larga-
mente a la comunicacién ferroviaria y que por ello no debe confundirse
genéricamente con los efectos de ésta. Lo que el ferrocarril contribuyé a
posibilitar fue el establecimiento de una industria interna del beneficio
y una ubicacién idénea de ésta sobre las rutas ferroviarias; la ampliacién
del mapa minero y la diversificacién de los productos explotados, y el
aprovechamiento de minerales de baja ley que de otra manera no hubie-
ra sido rentable. A esa larga especializacién debe sumarse la particular
idoneidad del transporte ferroviario para los minerales: productos de
valor unitario relativamente bajo pero que se acumula en grandes vold-
menes, que recorren largas distancias para su utilizacién en la industria
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¥ no requicren en su traslado instalaciones especiales ni tiempos peren-
torios de entrega.

Frecuentemente se ha atribuido el predominio de la carga mineral a
una politica tarifaria que persegufa deliberadamente el propésito de
privilegiar este sector de la economia, al que por otra parte sc asimilé
globalmente con la exportacién.” Pero este punto de vista deja de lado
varias consideraciones de la mayor relevancia. En primer lugar, el hecho
de que no toda la carga mineral estaba destinada a la exportacién, y una
parte muy significativa de ella se vinculaba a procesos productivos inter-
nos relacionados con la modernizacién econémica del pais. El carbén y
el coque eran en una proporcién considerable articulos de importacién,
y se les usaba como combustibles en la gran industria y en el funciona-
miento de los propios ferrocarriles. Los materiales de construccidn po-
sefan un origen interno y se utilizaron bédsicamente en la urbanizacién
de las principales ciudades y como insumos para la industria local del
beneficio y la fundicién. Finalmente, la piedra mineral se originé en los
yacimientos tradicionales o en los que la propia comunicacién ferroviatia
incorporé al mapa minero del pais, y sirvié en una muy alta proporcién
como insumo en las plantas que se establecieron en las proximidades de
las vias férreas en el centro-norte de México. Solamente una parte del pro-
ducto de estas industrias encontrd como destino el mercado exterior.®

En segundo lugar, aquella interpretacién no tiene en cuenta el he-
cho de que la polftica tarifaria del Porfiriato ubicé en la tercera clase de
las clasificaciones iniciales a todos los articulos que las empresas consi-
deraron bajo el rubro de “productos minerales”. Ello significa que las
tarifas favorecian en todo caso no sélo a los metales (que posefan un alto
contenido de valor por unidad de peso pero representaban una porcién
minima del tonelaje transportado), sino a productos de uso doméstico
que por su escasa densidad econémica no hubieran resistido tarifas més
altas, como los materiales para construccién o los combustibles. En este

3% Coatsworth (1984), passim. Para una critica de este punto de vista cfr. Riguzzi
(1995), passim. El tema general de la politica tarifaria del Porfiriato en relacién con las ex-
portaciones se ha abordado ya en la primera parte de este capftulo.

56 En Kuntz Ficker (1995a) se estudian las caracterfsticas y la significacién de la carga
mineral.
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sentido es preciso reconocer un propésito de fomento més general en la
politica tarifaria, que se extendia a todas las industrias que utilizaran el
carbén y el coque como combustibles o que tuvieran entre sus insumos
principales a los materiales para construccién (cal, yeso, piedra, ladrillos,
terracerfa, etc.). En este dltimo caso, las bajas tarifas habrian beneficiado
no sélo a las actividades relacionadas directamente con el tendido de ca-
lles y la edificacién de casas, sino también a la fabricacién industrial de
ciertos materiales como cemento o asfalto, que aunque en forma loca-
lizada, experimentaron progresos notables durante el Porfiriato.?

Pero ni siquiera en el caso de la piedra mineral es pertinente presu-
poner una alta resistencia al precio del transporte. Aunque esa resisten-
cia variaba mds aqui que en cualquier otro producto (debido 2 que la
densidad dc valor de la piedra mineral dependia de su ley), los pocos
datos de que se dispone indican que el rendimiento por tonelada de la
piedra mineral podia encontrarse entre los 45 y los 50 pesos, lo cual sig-
nificarfa una resistencia al precio del transporte cercana a 15%. Esta
proporcién es similar a la que exhibfan productos agricolas de baja resis-
tencia, como el mafz y el frijol.?®

Por dltimo, esa politica tarifaria se modificé con el curso de los afios,
acotando atin mds los privilegios de que pudo haber gozado el sector
minero. En la tarifa general aprobada en 1898 se hizo una considera-
cién explicita del valor de los productos para su ubicacién en la clasi-
ficacién de efectos, de manera que la cuota impuesta al transporte de
piedra mineral dependia de la responsabilidad asumida por la compa-
fifa. Esta se calculaba en términos monetarios, y podia ir desde 50 hasta
mil pesos por tonelada. De esta manera, en el transporte en menos de
carro por entero la piedra mineral podia conducirse en primera, se-
gunda, tercera o quinta clases, mientras que en carro por entero su cla-
sificacién podia modificarse entre la primera y la doceava clases. Todos
los productos que pertenecian en sentido estricto al sector minero su-
frieron esta modificacién, de la que sin embargo escaparon los materia-

37 Haber (1992), passim,
8 No se pretende con ello hacer una generalizacién sobre el particular. Los datos

refieren al abastecimiento de minerales para las fundiciones de Monterrey y Aguascalien-
tes en 1896-97. Provienen de Ministerio de Fomento (1897), pp. 44-56.
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les de construccién de escaso valor, como la arena, el tepetate o la cal, que
se transportaron en séptima o doceava clase dependiendo de su volumen.

El problema de hasta qué punto las tarifas ferroviarias contribuye-
ron a delinear la composicién de la carga transportada por los ferroca-
rriles se puede abordar desde otro punto de vista: el de la intensidad del
uso que cada actividad econémica hizo del ferrocarril. Esta se podria
estimar calculando la proporcién de la produccién nacional de ciertos
artfculos que se encauzé por la via ferroviaria. Aunque no es posible
cuantificarlo a partir de los datos disponibles, sabemos que los minera-
les hicieron un uso muy intensivo de los ferrocarriles debido a las cir-
cunstancias antes mencionadas. Pero esta intensidad si es susceptible de
estimacién para algunos productos agricolas. En estos casos es posible
que la evolucién diferenciada entre produccién y cargas ferroviarias
exprese, ademds de otras condiciones peculiares a cada producto, la ma-
yor o menor adaptabilidad de cada uno al transporte ferroviario y la
mayor o menor tolerancia a los costos que implicaba su trastado. Aun-
que el problema apenas puede ser aquf apuntado de manera tentativa y
provisional, en el cuadro 7 se sintetizan los datos sobre produccién y car-
ga que permitirfan sugerir algunas hipéresis al respecto.

Se han incluido en el cuadro aquellos productos para los cuales se
dispone de datos suficientes tanto en lo referente a la produccién como
a la carga transportada por las cinco empresas seleccionadas. Aunque los
daros de carga correspondientes a 1893 acusan cierta subestimacién de-
rivada de la forma imperfecta en que los consignaban las compaifas,
puede decirse que el cuadro presenta con cierta fidelidad la evolucién en
el volumen de los productos transportados. En las columnas de pro-
duccién se toman al pie de la letra los datos de las Estadisticas econémi-
cas del Porfiriato, y cuando es el caso (y la informacién lo permite) se
suman a la produccién interna las importaciones.

Los artfculos del cuadro se presentan divididos en cuatro grupos. El
primero incluye productos en los que los datos de carga parecen incom-
patibles con los de produccién, incluso sumando a ésta las importa-
ciones. Como en los tres casos se trata de productos agricolas susceptibles
de elaboracién industrial, parece claro que se trata aqui de un problema de
clasificacién: es probable que los ferrocarriles transportaran bajo la de-
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Cuadro 7
PRODUCCION Y CARGA DE BIENES AGRICOLAS SELECCIONADOS. 1893 Y 1907
1893 1907
% de carga % de carga
Productos Carga  Produccién en produccién  Carga  Produccidn en produccidn
Algodén] 34924 25297 138.06 117 088 34 627 338.14
Tabaco! 10 459 8752 119.50 30 383 18 372 165.38
Aziicar! 58 354 52 298 111.58 187 639 109 424 171.48
Pulque 106119 195 991 54.14 217 981 345 653 63.06
Café y cacao! 21 946 26 185 83.81 35970 32935 109.22
Cebada? 1 388 105 577 1.31 54013 144 097 37.48
Trigo! 80546 233 453 34.50 215847 331236 65.16
Arroz 2934 12 204 24.04 33701 32 854 102.58
Ixtle y henequén® 4 668 69 682 6.70 47 408 135359 35.02
Mafz! 325312 1820320 17.21 381320 2163174 17.63

' La produccién incluye importaciones. Como los datos se presentan en afios fiscales, se pro-
media el volumen de los dos afios fiscales correspendientes. En el caso del trigo, se suman las impor-
taciones pese a que aparecen junto a otros cereales; en el primer afio se trata de una cantidad
insignificante, pero en el segundo ascienden a 38 60O ton.

2 En 1893 solamente el Ferrocarrit Central la contabiliza por separado.

3 En la produccién se incluye rafz de zacatén, ya que las cargas suelen incluir “otras fibras”.

Nota: Los datos sobre carga corresponden a las cinco empresas seleccionadas. Existe cierta
subestimacion en el primer afio para algunos productos, debido a defectos en la conrabilidad de las
empresas.

FUENTES: MR (1876-1910); MCR {1880-1907); MIR (1892-1910); MIor (1890-1909), AGN,
scor, 1/326-4, 9/52-1, 10/2317-1, 10/2324-1, y Kuntz Ficker (1995), cuadro IIL9. Para los daros
sobre produccién ¢ importaciones: El Colegio de México (s.£.}, y El Colegio de México {1960).

nominacién de azdcar tanto la cafia como su resultado, y que algo simi-
lar sucediera con el tabaco y e algodén. Los datos disponibles son en este
caso de poca utilidad para los propésitos que nos ocupan.® Los grupos
restantes se prestan mucho mejor al andlisis que aquf interesa. El segun-
do estd formado por productos que respondieron tempranamente al in-
centivo representado por el ferrocarril, conduciéndose por esa via mas de
la mitad de la produccién nacional desde 1893. El tercero incluye arti-
culos que exhibieron una respuesta intermedia a la comunicacién ferro-

90, en todo caso, indican que el volumen total de estos productos circulaba varias
veces por el ferrocarril, lo que implica una intensidad de uso muy elevada.
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viaria: en el primer afio se transportd un porcentaje relativamente bajo
de la produccién nacional, pero en el segundo éste aumenté de manera
considerable.®? El cuarto y ultimo grupo estd formado por un solo
producto: el maiz, que de acuerdo con estos datos habrfa tenido una
reaccién précticamente nula al transporte ferroviario: se condujo por esa
via una proporcién casi idéntica de la produccién nacional en el pri-
mero y el dltimo de los afios considerados.

Existe una coincidencia asombrosa entre la resistencia de los pro-
ductos al costo del transporte (gréficas 6) y lo que definimos aqui como
su capacidad de respuesta a la comunicacién ferroviaria: los articulos de
alta resistencia (como el café y el algodén) fueron también los que se em-
barcaron en mayor proporcién desde el primer afio. Algunos de toleran-
cia intermedia, como el trigo y el arroz, reaccionaron mds lentamente,
pero incrementaron de manera considerable la proporcién en que la
produccién encontré salida mediante el ferrocarril. El maiz ejemplifica
de manera elocuente el tercer caso, en que a una baja resistencia corres-
pondié una escasa capacidad de respuesta al incentivo de la comunica-
cién ferroviaria. Como se expuso antes, las condiciones de produccién
del maiz y su escasa densidad econémica impidieron que el descenso en
el costo del transporte se tradujera en una intensificacién de su uso pa-
recida a [a que tuvo lugar en otros productos. Una explicacién similar
podria ser pertinente para la cebada, pues aunque el porcentaje de las
cargas sobre la produccién aumentd, lo hizo en una medida inferior
comparada con los otros articulos. La menor participacién de la pro-
duccién de cebada en las cargas ferroviarias resulta consistente con una
menor resistencia a los costos del transporte de ese producto.

Evidentemente, la capacidad de respuesta de un producto a la inno-
vacién en el transporte no depende sélo de las tarifas ferroviarias. Para
dar sélo un ejemplo de las multiples circunstancias que actuaban en

60 Es preciso hacer aquf una distincién importante: en el caso del trigo, el arroz y la
cebada es probable que las cargas de las empresas consideradas dieran cuenta de la mayor
parte de la produccién que se condujo por ferrocarril, debido a que la zona de influencia
de las lineas coincidia en buena medida con los sitios de produccién, No ocurre lo mismo
en el caso del henequén, que en gran parte circulé por los ferrocarriles de Yucatdn para su
remisién al exterior.
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uno u otro sentido, puede mencionarse el caso del pulque. Se trata de un
producto que posefa una alta demanda en la ciudad de México y repor-
taba utilidades elevadas a sus productores, quienes frecuentemente ac-
tuaban también como introductores. El catdcter perecedero del producto,
fa ubicacién de las zonas de produccién, una demanda alta e ineldstica
en la capital y un margen de utilidad elevado hacian del pulque un ar-
ticulo muy necesitado del ferrocarril y por lo mismo altamente resis-
tente a las tarifas ferroviarias. Ello explica en parte su pronta respuesta a
la introduccién del nuevo medio de transporte, asi como el escaso incre-
mento posterior en la intensidad de su uso.%!

CONCLUSIONES

Si se observa la evolucién en las tarifas ferroviarias durante el Porfiriato
parece posible afirmar que, pese a las diferencias y las deficiencias per-
ceptibles en su aplicacién, el precio del transporte ferroviario no cons-
tituy$ una traba al crecimiento econémico o a la integracién del mercado.
En términos generales el costo de mover los productos de un lugar a otro
se¢ redujo durante casi todo ¢l periodo, lo cual se reflejé como una dismi-
nucién del peso de las tarifas sobre el precio de los productos. La impor-
tancia de este fenémeno debe evaluarse no sélo atendiendo al hecho, que
parece inequivoco, de que durante el Porfiriato se operé una reduccion
relativa del precio del transporte ferroviario, sino también en relacién con
el precio del transporte no ferroviario. Si las tarifas iniciales del Ferro-
carril Mexicano pueden servir como un pardmetro representativo de los
costos de transporte antes de la introduccién del ferrocarril, es preciso
reconocer que éste produjo una mejora radical respecto a las condicio-
nes anteriores.

61 El cuadro 7 no da fe de la “pronta respuesta” del pulque a la comunicacién ferro-
viaria, puesto que toma como punto de arranque un momento en que el Ferrocarril Me-
xicano tenfa veinte afios en operacién. Pero los informes de esa empresa permiten suponer
que esa respuesta sf tuvo lugar de una manera muy rpida, haciendo del pulque el princi-
pal producto en el trifico de esa empresa desde los primeros afios de la explotacién. Cfr.
MR (1876-1910), passim.
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El problema que surge en este contexto, y que merece una investi-
gacién mds profunda, es el del precio del transporte por vias distintas a
la ferroviaria después de la introduccién del ferrocarril. Aunque es posi-
ble que los fletes por arrieros y carros se redujeran en las rutas competi-
tivas (es decir, donde las carreteras y las vias férreas coexistfan), lo cierto
es que, salvo algunas excepciones, la imagen de los ferrocarriles cons-
truidos durante el Porfiriato ¢s mds bien la de lineas que se prolongan
sobre un mapa con inmensos vacios. En los vastos territorios que que-
daban fuera de la influencia del ferrocarril es probable que predomina-
ran tarifas muy superiores, y sobre todo, s seguro que el trifico debfa
realizarse bajo condiciones de gran ineficiencia, debido a la mayor inse-
guridad en los caminos, la duracién de los viajes, las variaciones esta-
cionales y la incertidumbre respecto a los costos del transporte.

Pese a las ventajas evidentes que proporcionaba el ferrocarril en tér-
minos del costo del transporte, hemos visto que algunos articulos resul-
taban mds aptos para tolerar su traslado y convertirse en agentes de la
multiplicacién de los intercambios. El mafz constituyé en este sentido
un caso limite, cuyas caracteristicas cjemplifican muy bien algunos de los
abstéculos que se oponian al crecimiento durante el Porfiriato. El pro-
blema aquf no era ¢l precio del transporte sino el precio del producto,
excesivamente bajo para tolerar movimientos de mediana o larga distan-
cia en tiempos normales. Este caso pudo haber representado una excep-
cién insignificante para evaluar la contribucién del ferrocarril de no
haber sido por una coincidencia de efectos lamentables para la econo-
mia mexicana: el producto llamado a encabezar la conformacién de un
mercado nacional de granos por su importancia en la produccién y en el
consumo, resulté ser al mismo tiempo el menos. apto de todos para
desempefiar ese papel.®

Fuera de casos como éste, ¢l precio del transporte fue un problema
grave ahf donde no existfan ferrocarriles, o donde era preciso incurrir en
gastos adicionales para acceder a la red. En este sentido, la polftica por-
firiana de crecimiento ferroviario parece haber pecado no por exceso,

62 Acerca de la funcién que ciertos granos desempefaron en la conformacién del mer-
cado nacional en otros paises cfr. Merzer (1977) y Sereni (1980), passim.
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como a veces se ha pensado, sino por defecto: para que el sistema ferro-
viario fuera realmente eficiente y estuviera en condiciones de brindar
una mayor contribucién al crecimiento, era preciso disponer de una red
mads densa que vinculara todo el territorio y ligara mediante ramales los
espacios de produccién con los flujos principales. Es posible que una
red construida de esta forma hubiera actuado también en beneficio de
las empresas, alimentando su trifico y diversificando el origen de sus em-
barques, lo que por su parte habria redundado en una reduccién ulte-
rior del precio del transporte. Pero la ausencia de un sistema ferroviario
mis completo y eficiente es una responsabilidad que, en justicia, no
puede atribuirse al régimen que doté al pais de la tinica red ferroviaria
de que dispuso en los siguientes cincuenta afios.
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;COMPETENCIA O MONOPOLIO? REGULACION
Y DESARROLLO FERROCARRILERO EN MEXICO,
1885-1911

ARTURO GRUNSTEIN DICKTER

... the right to competition must be limited in order to preserve
it. For excesses of competition lead to monopoly, as excesses of
liberty lead to absolurism... The issue therefore is: Regulated
competition versus tegulated monopoly.

Louis BRANDEIS, 1912

El Gobierno, al adquirir una represenracién preponderante, en el
seno de varias empresas ferroviarias, podfa constituir un sistema
de lineas que, por su gran extensién y por la imporrancia de las
regiones por las que atravesara, lo pusiese en condiciones de
ejercer sobre las demds compaifas de ferrocarril una influencia
igualmente benéfica para todes procurande que cesen rivalidades
ruinosas, encauzando el trdfico por las vias naturales y de
explotacién mis barata, beneficiando al pdblico con una buena
parte de las economias que se realicen, y protegiendo de manera
equitativa los capitales invertidos en los ferrocarriles y en todos
los demds ramos de la riqueza piiblica. En una palabra, al tener el
Gobierno el cardcter de accionista de una amplia red de vias
férreas, se robustecia la fuerza del Poder Puiblico, agregando a las
facultades naturales de todo Gobierno los derechos que puede
ejercer una mayorfa de votos en el seno de una empresa
particular,

Jost YVES LIMANTOUR, 1903

INTRODUCCION: EL “PROBLEMA FERROCARRILERO”

La historiografia sobre ¢l Porfiriato ha destacado cl papel estratégico de
la politica ferroviaria en los esfuerzos hacia la formacién de un Estado
nacional moderno asi como la reactivacién del crecimiento econémico.
Sin embargo, mientras algunos aspectos como ¢l de la construccién

[167]
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han sido abordados en varios trabajos de una manera relativamente sis-
temdtica otros han sido muy poco estudiados. Dentro de estos dltimos
es especialmente notorio el exiguo andlisis sobre los intentos guberna-
mentales por regular los diferentes 4mbitos —tarifas, competencia,
finanzas, etc.— de las empresas ferroviarias en operacién. Este ensayo
busca corregir esta importante deficiencia de la literatura existente a
partir de la investigacién del problema particular de la regulacién de la
competencia y su impacto en el desarrollo del sector entre 1885-1911.

Como en otras latitudes, los funcionarios porfirianos tuvieron que
encontrar soluciones adecuadas al ciimulo de dificultades econémicas y
politicas resultado de la competencia ferrocarrilera. Siendo la primera
industria moderna intensiva de capital, los ferrocarriles incurrian en
altos costos fijos que por definicién tenfan que cubrir independiente-
mente del volumen de sus operaciones y que ejercian una enorme presién
para obtener trifico de mercancias por medio de fletes que frecuente-
mente no cubrfan los costos totales. Asi, en el marco de mercados con-
centrados, la competencia ferrocarrilera era interdependiente y en
ocasiones conducia a rivalidades ruinosas.

En otros sectores en donde los costos variables eran mayores que los
fijos la competencia eliminaba las empresas ineficientes y eventualmen- -
te estabilizaba los precios a nivel de costos promedio. En contraste, la
rivalidad ferroviaria tendia a empujar los fletes por debajo de los costos.
Con costos fijos superiores a los variables, los ferrocarriles tenfan fuertes
incentivos para seguir operando incluso si no cubrian sus costos totales.
Es decir, los ferrocarriles buscaban hacerse de trifico siempre y cuando
los fletes cubrieran los costos variables y aportaran una parte de los fijos.
Aunque el ferrocarril perdiese al transportar fa carga, en el corto plazo
implicaba un menoscabo menor que dejar de operar. Sin embargo, en el
largo plazo, la aguda disminucién de las tarifas conducia a bajos rendi-
mientos financieros, al deterioro de la planta fisica e incluso podia cul-
minar en la bancarrota de muchas empresas de transporte.!

Ademds de amenazar la viabilidad operativa y financiera de los
ferrocarriles, la competencia destructiva podfa conducir a la discrimi-

! Véase Locklin (1954), pp. 137-207.
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nacién de los precios. Es verdad que con costos de carga y descarga (o
de “estaciones”) iguales, los costos por unidad a larga distancia y/o en
grandes voldmenes tendfan a ser inferiores que los del tréfico a corta
distancia'y volimenes pequefios. Sin embargo, los ferrocarriles comin-
mente buscaban resarcir sus pérdidas por transportar la carga de com-
petencia a precios ruinosos mediante fletes relativamente elevados que
no correspondian estrictamente a diferenciales en los costos de trans-
porte. Frecuentemente estas précticas afectaban a muchos remitentes
pequefios o medianos con acceso limitado a servicios de transporte, es
decir bajo condiciones mis o menos monopélicas. En otras palabras,
micntras los fletes relativamente menotes para largas distancias y grandes
volimenes quizi estaban justificados por el costo de transporte pro-
porcionalmente inferior, como resultado principalmente de las guerras
tarifarias los descuentos eran frecuentemente absolutos y por lo tanto
discriminatorios.?

Conscientes de estas caracteristicas de los ferrocarriles, las autorida-
des de algunos paises decidieron desde un principio proscribir la corn-
petencia por considerarla ineficiente y derrochadora de recursos y
establecer monopolios regionales o nacionales sujetos generalmente a
estricto control estatal. Sin embargo, en otros como los Estados Unidos
se dio una transicién plagada de dificultades, pasando desde la compe-
tencia desenfrenada intensa a la competencia regulada, para finalmente
concluir con la regulacién federal de grandes consolidaciones cuasimo-
nopélicas.? Estas trayectorias divergentes fueron el resultado de multi-

% Locklin (1954}, pp. 479-459.

% La historiograffa sobre la regulacién ferroviaria en los Estados Unidos constituye el
punto de partida y parte fundamental del marco analirico del presente trabajo. La discu-
sién en la que han participado por varias décadas distinguidos historiadores, economistas,
socidlogos y polit6logos ha puesto de relieve la importancia del tema no sélo para la evo-
tucién de la industria'sino también para el proceso del desarrollo econémice y politico en
general. Mds que de un esfuerzo analitico comparativo riguroso y sistemdrico se ha tratado
de identificar conceptos y sobre todo problemas de utilidad para examinar el caso de Mé-
xico. Asimismo se sugiere que el examen de la relacién entre gobierno y ferrocarriles en
México nos permite por lo menos comenzar a distinguir el peso relativo de las distintas
variables econémicas, culturales, politicas, legales e institucionales, en la configuracién de
politicas, estrategias y patrones divergentes. Se ha hecho referencia a los trabajos mds im-
portantes sobre ¢l tema en la seccién bibliogrifica al final del ensayo. Entre estas contribu-
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ples condicionantes histéricos de diversa indole (econémicos, politicos,
institucionales e ideélogico-culturales) 4

La siguicnte discusién se centra cn el problema particular de la
competencia contra el monopolio como los dos “carriles™ posibles para
la organizacién de la industria ferroviaria en el contexto especifico del
México porfiriano. La baja densidad del trifico aunada a la necesidad
imperiosa de atraer ahorro del exterior para la formacién de capital
social hicieron que el control de la competencia ferrocarrilera fuese un
asunto prioritario tanto para las empresas de transporte como para los
gobiernos del Porfiriato. Sin embargo serfa erréneo subestimar la im-
portancia de la posicién geogrifica del pais, principalmente las relaciones
econémicas y politicas con los Estados Unidos.

Comio en otras latitudes los funcionarios porfirianos contaban bési-
camente con dos opciones: i) encontrar la forma de fortalecer los meca-
nismos tanto piblicos como privados para restringir y regular de manera
mds efectiva la competencia dentro de una estructura sectorial oligopé-
lica relativamente descentralizada, o ii) permitir o hasta promover y
participar en la consolidacién monopélica bajo control o regulacién gu-
bernamental.

La evidencia histérica revela claramente que la primera alternativa
—la regulacién de la competencia— predominé entre los encargados
de la politica ferrocarrilera pricticamente hasta los tltimos afios del
régimen. Entre mediados de la década de 1880 y hasta 1906, los fun-

ciones destacan las obras de Benson (1955), Kolko (1965), Miller (1971), Martin (1971 y
1974), McAvoy (1965), McGraw (1975), Chandler (1977), Purcell (1967), Skowronck
(1982) asi como Berk (1990 y 1993).

4 Algunos trabajos recientes han abordado el asunto desde una perspectiva histérico-
comparativa. Véanse Davis y Wilbuen (1991), Dobbin (1994) y Dunlavy (1994). Para
una discusién relevante del caso de los ferrocarriles britdnicos, véase Channon (1988).

* En este sentido, uno de los puntos centrales de mi argumento es que la posicién
geografica —y en particular las relaciones econémicas y politicas con los Estados Unidos—
fue critica en la evolucién de la politica gubernamental y del sector ferroviario en México.
Debido a las cada vez mds intensas vinculaciones financieras, fisicas y organizacionales
entre los ferrocarriles de los dos pafses (que podtia decirse que para principios de siglo eran
précticamente orgdnicas), la ruta adoptada en el “Coloso del Norte” tuvo un enorme im-
pacto si no es que fue decisivo en las opciones disponibles en México.
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cionarios porfirianos ajustaron ¢l marco legal-institucional a su dispo-
sicién y disefiaron otros medios innovadores con el fin de robustecer los
controles gubernamentales para mantener las ventajas y los efectos pro-
ductivos de la competencia ferroviaria buscando a la vez eliminar sus as-
pectos destructivos como las guerras de fletes, la discriminacién de
precios flagrante, y el desperdicio de recursos escasos a rafz de la cons-
truccién de lineas redundantes. Luego de mds de dos décadas de estos
importantes esfuerzos, hacia principios de siglo el gobierno mexicano
habia logrado acumular instrumentos regulatorios cada vez mds efecti-
vos para lograr sus objetivos. No obstante, por razones que se explicarin
con mis detenimiento adelante, la politica tradicional fincada en la com-
petencia regulada fue abandonada en los afios finales del régimen para
llevar a cabo la consolidacién de todas —excepto una-— las lineas tron-
cales, dando lugar en 1908 a la incorporacién de la empresa cuasimono-
pélica de propiedad mixta, los Ferrocarriles Nacionales de México.

El ensayo concluye con una reflexién sobre los costos de la consoli-
dacién monopélica. Se argumenta que Ja fusién de las grandes lineas
troncales no era inevitable y que bajo ciertas condiciones la regulacién de
la competencia era aiin una alternativa viable a fines del Porfiriato. Las
presiones de la competencia duopélica u oligopélica —desde luego siempre y
cuando ésta estuviese bien regulada y encanzada— pudieron haber servido
como acicate para que las empresas siguieran empefidndose por mejorar las
instalaciones y servicios de transporte y abrir nuevas rutas ferrocarrileras
donde no existian o ain evan insuficientes.

L.OS PROBLEMAS DE LA REGULACION DE LA COMPETENCIA
EN MEXICO, 1885-1902

Los inicios de la rivalidad

La necesidad de acabar con el monopolio del pionero Ferrocarril Mexi-
cano (México-Veracruz) y reducir las tarifas de transporte estuvieron
entre los motivos mds importantes para la construccién de vias férreas
en la década de 1880. Como se esperaba, la terminacién de las princi-
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pales lineas troncales norte-sur y del Golfo trajo como resultado la inten-
sificacién de la competencia. Comenzando a mediados de los ochenta 'y
durante la mayor arte de la década de los noventa los ferrocarriles y los
funcionarios del gobierno se wuvieron que enfrentar a los problemas
cada vez mis agudos derivados del surgimiento de la rivalidad oligopé-
lica en México.

De entrada, las nuevas lincas troncales se encontraban en desvenraja
para poder competir contra el Mexicano en control de la ruta mejor
establecida para el tréfico internacional. Por ser de via ancha y tener
acceso al puerto de Tampico, ¢l Ferrocarril Central era el rival potencial
mds importante. El Ferrocarril Nacional contaba con la linea mds corta
a la frontera norte. Sin embargo, ademds de ser de via angosta (lo cual
lo obligaba a incurrir en altos costos de transborde), el Ferrocarril Na-
cional no contaba con una salida directa a un puerto en el Golfo de
Meéxico. En el caso del Ferrocarril Interocednico, se trataba de una linea
que cubrfa la misma ruta del Mexicano pero tenia algunas desventajas
dignas de consideracién, como resultado principalmente de sus malti-
ples curvas y del hecho de que, como el Nacional, era de via angosta.

Poco después de terminar su linea principal entre México y El Paso,
el Ferrocarril Central {conjuntamente con su principal enlace en los Es-
tados Unidos, el Atchison Topeka & Santa Fe) introdujo fuertes des-
cuentos en las rarifas a la carga internacional a larga distancia y en
grandes voldmenes para ganarle trifico al Ferrocarril Mexicano. Dis-
tintos grupos de productores y comerciantes mexicanos y en particular
los hacendados algodoneros de la Laguna respondicron protestando
contra los fletes corridos del Central ya que, segtin argumentaban, faci-
litaban la competencia desleal de mercancias importadas del exterior, y
exigfan la intervencion de las autoridades federales para hacer valer sus
derechos tal como lo estipulaban las disposiciones del marco reglamen-
tario existente.®

‘Todos los derechos y obligaciones fundamentales del gobierno y de
las emnpresas de transporte estaban demarcados dentro de los contratos
de concesiones asi como en el Reglamento para la Construccidn, Conser-

5 Ministerio de Fomento (1887).
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vacién y Servicio de los Ferrocarriles decretado a fines de 1881 por el pre-
sidente Manuel Gonzélez en un primer esfuerzo para estandarizar el
marco regulatorio a nivel federal. Entre otras estipulaciones las conce-
siones y el Reglamento establecfan una serie de reglas para las tarifas:
topes mdximos, revisién periédica, descuentos a ciertos tipos de carga y,
cabe subrayarlo, su aplicacién equitativa (no discriminatoria), es decir,
“bajo la base de la mds perfecta igualdad, sin que pueda concederse a
nadie, ni de ninguna manera, ventaja que no se conceda a todos los que
se hallen en igualdad de circunstancias”.” Aunque la clasificacién de ta-
rifas se basaba fundamentalmente en una estructura proporcional kilo-
métrica, permitia la introduccién de fletes especiales siempre y cuando
fueran debidamente aprobados y supervisados por las autoridades
correspondientes.

Estas importantes prerrogativas legales fueron aprovechadas por el
encargado principal de asuntos ferrocarrileros de los primeros gobiernos
porfiristas, el Secretario de Fomento Carlos Pacheco, para oponerse fir-
memente a la introduccién de tarifas diferenciales por parte del Central.
Pacheco reclamé a los administradores del Central haber actuado sin la
autorizacién oficial previa, llegando inclusive a amenazarlos con la im-
posicién de fuertes multas por haber violado las leyes vigentes. Por su
parte los representantes del Ferrocarril Central se defendieron argumen-
tado que las estipulaciones de las concesiones habian dejado de ser vdlidas
en tanto ¢l gobierno habfa sido el primero en quebrantarlas al suspender
el pago de subsidios a rafz de la crisis financiera del mismo afio.

Uno de los primeros pasos de la Secretarfa de Fomento fue la inte-
gracién de una comisién especial para estudiar cuidadosamente el pro-
blema. En su reporte la comisién admitfa que los descuentos a la carga
a mayores volimenes y distancias eran razonables e incluso necesarios,
pero ademds insistfa en que el gobierno de ninguna manera podia
renunciar a ejercer su funcién de supervisién y control sobre las activi-
dades de las empresas. Habia que distinguir entre las tarifas diferencia-
les justificadas por ¢l costo y las que sélo favorecian inequitativamente
a la carga extranjera. En cuanto a las tarifas internacionales la comisién

7 Ministerio de Fomento (1887).
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sefialaba que el gobierno debfa seguir protegiendo a los productores na-
cionales de los fletes discriminatorios y de la competencia depredadora
resultante ¢ instaba a los administradores del Central para que exten-
dieran sus descuentos al trdfico nacional similar.

En ¢l curso de 1886, aumentaron las protestas de las principales
agrupaciones de comerciantes y productores contra las “tarifas diferen-
ciales del Ferrocarril Central”. Como indicaba la Semana Mercantil “el
comercio, la agricultura, la industria elevan sus quejas incesantes, y
hace mids de un afio que los periédicos que no hacen de la politica su
tinico objeto han consagrado al asunto interesantes articulos, y empren-
dido ardientes polémicas™.# En una serie de articulos publicados en este
importante semanatio, la Confederacién Mercantil exhorté al gobierno
para que hiciera uso de su autoridad y actuara con mayor firmeza para
que el Central cumplicra con sus compromisos contractuales de acuerdo
con lo estipulado por las leyes de concesién. Ademds de encontrar
evidencia de evasién arancelaria por la corrupcién y negligencia de los
agentes fronterizos, las importaciones seguian siendo favorecidas injus-
tamente por los fletes del Central.?

Después de varios meses de enfrentamientos, asi como de arduas ne-
gociaciones y deliberaciones en las que se vio obligado a intervenir el
mismo presidente Diaz, el 26 de mayo de 1886 el gobicrno y los ferroca-
rriles finalmente pudieron arribar a un compromiso que al mismo tiempo
autorizaba los fletes diferenciales y protegfa a los productores nacionales de
la discriminacién injusta.!® Ademds de la autorizacién de las tarifas dife-
renciales para el trifico doméstico, el gobierno permitié la formacién de
“tarifas internacionales” bajo una sola pero igualmente indispensable con-
dicién; esto es, que los fletes a la carga de importacién jamds fuesen infe-
riores a los de la mercancia doméstica sobre rutas y con destinos iguales.

Como se podré apreciar, en su conjunto estas medidas tenfan dos
propésitos principales: i) aumentar el radio de circulacién del mercado

8 La Semana Mercantil, mayo 24 de 1886.

? La Semana Mercantil, enero 25, marzo 1, 15 y 29, abril 12, y 26 de abril, mayo 24
¥ 26 de 1886.

1¢ Para una discusién més derallada del sentido de estas reformas a las tarifas, véase
Kunrz (1993), pp. 287-315 asf coino el articulo de la misma aurora en este libro.
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interno, y ii} permitir, ¢ incluso fomentar, la competencia ferroviaria
siempre y cuando no fuese ruinosa y estuviese debidamente supervisada
y tegulada.

Guerras de fletes y pools

Los dificultades para mantener los acuerdos para la introduccién de
tarifas diferenciales de 1886 se hicieron evidentes a2 medida que se incre-
mentaban las presiones competitivas en la industria. En 1891-1892 es-
tall6 la primera guerra de fletes que involucré principalmente al trifico
de importacién de alto valor (manufacturas y productos suntuarios). Si
bien las cuatro principales lineas troncales obtenian la mayor parte de
sus ingresos brutos del trdfico local, todas reportaron pérdidas serias al
verse forzadas por la competencia a transportar gran parte de la carga de
importacién a “precios de sacrificio”.!!

Luego de algunos meses de enfrentamiento, los ferrocarriles decidie-
ron entablar negociaciones para poner fin a las hostilidades y establecer
los mecanismos apropiados para regular la competencia. A mediados de
agosto de 1892, las compafifas accedieron a formar un peol con <! pro-
ducto de las importaciones europeas destinadas a puntos competitivos
en México (principalmente la ciudad de México, San Luis Potosi y
Pachuca). Fl acuerdo inclufa el establecimiento de tarifas uniformes {con
un aumento de aproximadamente 100% sobre los fletes ruinosos cobra-
dos hacia el final de la contienda), y la asignacién de un porcentaje de
los ingresos de la carga de mercancias europeas para cada compafifa que
estaba sujeto a revisién cada tres afios. En principio, por cada tonelada,
ocho pesos se destinaban al ferrocarril que la transportaba; 45% del so-
brante iba al Ferrocarril Mexicano, 33% al Interocednico, 20% al Central
y 12% al Nacional. Ademads del pool para el trifico europeo, se decidié
fijar los fletes de las importaciones de los Estados Unidos introducidos
a través de Veracruz, Tampico, El Paso y Laredo y cuyo destino era la
capital y sus alrededores.!?

" CEB, The Financial News, agosto 11 de 1892,
12 CFB, The Financigl News, agosto 11 de 1892,
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Con el fin de supervisar la puesta en préctica de los acuerdos, las
compaiias formaron la Asociacién Mexicana de Tréfico, integrada por
un presidente neutral y los gerentes de trifico de las cuatro compafiias.
La Asociacién contaba con el poder para decidir todo asunto relaciona-
do con los acuerdos sobre el trifico, y estaba encargada de fijar ¢ impo-
ner multas por abusos y violaciones como las clasificaciones falsas, los
descuentos secretos y el pago de comisiones.

Encabezados por la Cdmara de Comercio de la Ciudad de México,
los productores y comerciantes se opusieron a los acuerdos y pidieron a
las autoridades que los disolviera sin demora exigiendo ademds que
“todas las cargas pagadas a los nuevos precios excediendo las anteriores”
fueran “devueltas a los importadores.” Inicialmente el gobierno de Diaz,
a través de la recién creada Secretarfa de Comunicaciones y Obras Pu-
blicas (scoP), amenazé con sancionar a los ferrocarriles st no “restituian
las antiguas tarifas”.!3 Sin embargo, las compaiifas no se dejaron inti-
midar y contestaron que las nuevas tarifas estaban perfectamente en
regla dentro de los topes médximos de los contratos de concesién. Luego
de una reunién, el gobierno acepté los acuerdos siempre y cuando las
nuevas tarifas conjuntas fuesen sometidas formalmente a la SCOP para
su aprobacién. !4

No obstante, incluso con la autorizacién oficial, los acuerdos resulta-
ron frégiles y se extendieron solamente hasta mayo de 1895. Esta vez ¢l
conflicto estall$ en torno a la carga de importacién de los Estados Uni-
dos. Una vez mds las tarifas para la carga de importacién se desploma-
ron, mermando considerablemente los ingresos de los ferrocarriles.!

En lugar de regocijarse por la disolucién del pool, la mayoria de los
fletadores lamentaron tener nuevamente que competir contra mercan-
cias extranjeras bajo condiciones cada vez mds desventajosas. La Cimara
de Comercio de la Ciudad de México y la Sociedad Agricola Mexicana
recibieron un alud de denuncias desde distintos puntos del pais en con-
tra de la discriminacién en los fletes. Al igual que en los Estados Unidos
y otros paises, en México la rivalidad de precios (i.e. fletes) tenia efectos

13 [ g Semana Mercantil, septiembre 5y 12, 1892,
14 La Semana Mercantil, septiembre 19, 1892.
15 MCRCo. Lid. 15tk Annual Report... 1896.
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nocivos 1o sélo para las empresas transportistas sino también para un

grupo amplio de remitentes y productores. Cabe reiterar que en el con-

texto histérico especifico del México porfiriano de mediados de la década

de 1890 los grupos de remitentes reclamaban que la discriminacién resul-

tante de la competencia de precios le daba ventajas importantes a la carga

de importacién frente a las mercancias similares de produccién doméstica,
Asi, por ejemplo, “un criador de lana” denunciaba

... que las fibricas de esta Capiral estdn trayendo lana desde Liverpool por
Tampico, en razén de que el Ferrocarril Central hace concesiones espe-
cialfsimas para ese trafico, pues sélo cobra a razén de cinco pesos por tone-
lada desde Tampico hasta México, siempre que la mercancia venga del
extranjero. En cambio la lana mexicana embarcada en dicho Puerto, para

esta Capital, tendrfa que pagar 4 razén de $34 por tonelada.'®

Asimismo, un hacendado del estado de Coahuila reportaba

... que el algodén que viene directamente de San Antonio Texas, a esta
Capital, paga por todo el trayecto 12 pesos oro, que equivalen aproxima-
damente 4 20 pesos de nuestra moneda. Que en cambio él, algodonero
mexicano, no ha podido conseguir que se le conceda un flete menor de 26
pesos por tonelada, no obstante que el trayecto que tiene que recorrer su
mercancfa es mucho menor que el que recorre la mercancia extranjera.!”

En un documento claborado a principios de 1896 para la sCOP, su
autor el presidente de la Sociedad Pedro Gorozpe, protestaba por la dis-
criminacién de fletes: “Tal procedimiento”, explicaba el lider de los ha-
cendados

... s& practica sin cesar y se acentia cada dfa més. En cantidades menores
de carro por entero puede fletarse, en virtud de tarifas especiales, desde
Liverpool, Burdeos, Hamburgo o Nueva York, 1 000 kilos de mercancias
de la clase A, que pagarén al Ferrocarril Central desde Tampico 4 México,

16 Octavio del Conde y Alberto Garcfa Granados, “Dictamen presenrado a la Socie-
dad Agricola Mexicana sobre Transportes, tarifas y Responsabilidades Ferrocarrileras”,
publicado en E/ Economista Mexicano, marza 7, 14 y 21, 1896.

17 El Economista Mexicane, marzo 7, 14y 21, 1896,
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por flete, $7.84, y la misma cantidad de igual clase de mercancias pagarin
si son fletadas en Tampico, $84.87. jFlete once veces mayor, en la misma
distancia recorrida, cuando se trata de mercancia nacional!!®

Y conclufa Gorozpe:

... ¢Al otorgar nuestros gobiernos tan grandes subvenciones para la cons-
truccién de estas lineas, podrian imaginarse semejante resultado? ;Cémo
explicarse el absurdo de que, vias hechas en gran parte con fondos nacio-
nales, vengan a ser un arma que se esgrima contra nuestros propios inte-
reses?!?

Mediante estos fletes discriminatorios pero también ruinosos para
las empresas de transporte, el Ferrocarril Central logré finalmente salir
victorioso de la segunda contienda al lograr desviar una buena parte de
la carga de importacién de las lineas britdnicas y del puerto de Veracruz
hacia Tampico. Ante esta nueva realidad, las lineas britdnicas y en especial
el Mexicano tuvieron que resignarse una vez més a hacerle importantes
concesiones a sus contrincantes para lograr la estabilidad y evitar la
competencia destructiva.

Asi, el 21 de octubre de 1896, las lineas troncales firmaron un nue-
vo acuerdo-pool?® Las cuotas de ingresos se mantuvieron similares a las
de los acuerdos anteriores: 66% para las lineas britdnicas (44% para el
Mexicano y 22% para el Interocednico) y 34% para las norteamericanas
(el Central 22% y el Nacional 12%). Aunque no se pudo establecer un
poolsimilar para la carga estadounidense, las cuatro compaiifas acorda-
ron fijar las tarifas y se comprometieron a seguir negociando con el fin
de alcanzar dicho acuerdo en el plazo de un afio con base en las esta-
disticas del trifico seguin las estimaciones de la reconstituida Asociacién
Mexicana de Tréfico. Es importante sefialar que conforme a los nuevos
términos los fletes para la carga maritima-terrestre se mantuvicron mds
bajos que los del transporte exclusivamente terrestre.

18 Ef Econamista Mexicano, marzo 7, 14 y 21, 1896.
19 E] Fronomista Mexicano, marzo 7, 14 y 21, 1896,
2 The Mexican Financier. junio 13 y 16, 1896.
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A diferencia de 1892, en esta ocasién el gobierno aprobé sin mayor
detenimiento los nuevos arreglos. La mayoria de los funcionarios habfa
cobrado conciencia sobre los efectos nocivos de la competencia des-
controlada. Sin duda una de sus preocupaciones principales era que la
bancarrota de alguna o varias de las compaiiias podria tener un impacto
sumarmente contraproducente para mantener el flujo de inversiones ex-
tranjeras a México. Ademds, la baja de los fletes era efimera, desestabi-
lizadora y estaba intimamente asociada con las précticas discriminatorias
que victimizaban a numerosos productores y comerciantes del pafs.
Aunque las leyes de concesién y el reglamento de 1881 no contempla-
ban la formacién de acucrdos tipo pool, ¢l gobierno terminaba por acep-
tarlos como medios efectivos para evitar las consecuencias de las guerras
de tarifas siempre y cuando se sometieran y estuvieran debidamente su-
pervisados por las autoridades competentes.

Por su parte, diversos grupos de remitentes afectados por la guerra
de fletes se convencian poco a poco de que ¢l poolera un mal necesario.
Es cierto que algunas organizaciones mercantiles tardaron bastante en
dejar de denunciar los “pactos monopélicos de los ferrocarriles™; sin em-
bargo, otras, entre las que se encontraba la influyente Confederacién de
Cdmaras de Comercio de la Ciudad de México, terminaron por resig-
narse. La Confederacién justificd estc cambio en su posicién argumen-
tando que si bien los acuerdos pefmitian a los ferrocarriles elevar sus
tarifas conjuntamente, al hacerlo por lo menos atenuaban los casos ex-
tremos de discriminacién en favor de aquellas mercancfas de importa-
cién que competian con las de produccién nacional.

Los acuerdos firmados en 1896 duraron hasta fines de 1898. Para
1897 el flete para la carga de importacién de Veracruz a la ciudad de
México se habia elevado en un promedio de 70%. La cooperacién al-
canzada se reflejé también en la estabilidad de los segmentos del mer-
cado de la carga de importaciones entre las cuatro compafifas y sus
principales estaciones de internacién (Veracruz, Tampico, Ciudad Jus-
rez y Laredo). Mientras el Mexicano volvié a dominar la carga de bienes
de consumo y suntuarios que entraban por Veracruz, el Central conso-
lidé6 su posicién de supremacia para el tréfico de bienes intermedios y
de capirtal para la industria minera del norte. No obstante sus impor-
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tantes desventajas, el Nacional mantuvo un porcentaje estable de las im-
portaciones que se introducfan por tierra a México a través de Laredo.?!

De todos los participantes, el Central era el que estaba mds satisfe-
cho con la nueva situacién. El Mexicano seguia inconforme al tener que
seguir subsidiando a sus rivales potenciales. Por su parte, ¢l Nacional
también se encontraba insatisfecho ya que los nuevos acuerdos mantu-
vieron los fletes para el transporte maritimo-terrestre por debajo de los
del transporte terrestre, ddndole asf ventajas al tréfico a través de las li-
neas con acceso a Puertos mexicanos.

A pesar de estas dificultades, los cuatro ferrocartiles lograron reno-
var por tercera vez los acuerdos de la Asociacién Mexicana de Trdfico a
fines de 1898. En esta ocasién, las lineas de Veracruz consiguieron que
se reconociera su predominio sobre el trifico europeo al incrementar sus
cuotas de 66% a 79.4%, dejando el 21.6% restante al Central y al Na-
cional. Ademds las cuatro compafifas pudieron cumplir con ¢l compro-
miso adquirido dos afios atrds para integrar un nuevo poo/sobre la carga
estadounidense procedente de la costa atlintica. Este nuevo acuerdo
para la carga estadounidense establecfa la siguiente distribucién de los
ingresos: 66.9% para ¢l Central y el Nacional, y 33.1% para el Mexi-
cano y el Interocednico.

Con el fin de apaciguar al Ferrocarril Nacional, la Asociacién tam-
bién acordé disminuir el diferencial a favor del trifico maritimo-terres-
tre sobre el terrestre. Sin embargo, incluso con esta concesidn, segufa
latente la posibilidad de un rompimiento de los acuerdos. En opinién
de los directores del Nacional, “la verdadera justicia e igualdad” no se
alcanzarfan “hasta que todas las lineas cobren exactamente igual por
transportar la misma cantidad y calidad de carga entre los mismos pun-
tos”.?% El presidente del Ferrocarril Mexicano también expresé su insa-
tisfaccién al explicarle a sus accionistas que aunque los nuevos arreglos
“le daban cierto alivio a su compatfifa de ningtin modo corregian los pools

para ponetlos sobre bases genuinamente justas y equitativas”.??

2 Véase Grunstein (1994), pp. 77-78.
22 NRCo., 11th Annual Report for the Year Ending December 315, 1897.
3 crB, The Financial News, noviembre 11, 1897.
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En resumen, luego de dos grandes conflagraciones, un precario equi-
librio prevalecfa en la industria ferrocarrilera de México a fines del siglo
X1X. Tanto los ferrocarriles como los funcionarios del gobierno, e inclu-
sive Jas principales organizaciones de producrores y comerciantes, se in-
clinaban por mantener la competencia regulada como solucién a los
problemas de la rivalidad oligopélica.24

Uno de los propésitos principales de la expedicién de una nueva ley
ferrocarrilera a fines de abril de 1899 fue precisamente reforzar la esta-
bilidad de la industria mediante la regulacién de la competencia. El ar-
ticulo 114 legalizé formalmente la formacién de pools y acuerdos para
fijar fletes de competencia bajo supervisién gubernamental, mientras el
115 estipul6 que los acuerdos o contratos que no contaran con la aproba-
cidn de la SCOP serfan anulados. El artfculo 112 buscaba eliminar la dis-
criminacién estableciendo que el flete no podfa ser “igual ni menor para
una distancia mds larga que para una més corta, cuando el transporte se
hace en una misma direccidn y cuando la distancia més corta forma
parte de la més larga”; sefialaba ademds una serie de excepciones entre
las cuales se encontraba una que fijaba los fletes ya sea hacia o desde
destinos comunes —incluyendo los del exterior— con base en la tarifa
mds baja a través de la ruta mds corta y directa. Junto con la aprobacién
de los pools esta cldusula buscaba eliminar la rivalidad ruinosa, ya que
los fletes de competencia no podian descender de dicho limite.

Los ferrocarriles estaban autorizados para establecer tarifas corridas
conjuntamente con compaiifas extranjeras de transporte terrestre y
maritimo (articulo 91), pero “en ningin caso” podian “celebrar arre-
glos... en virtud de los cuales los productos o mercancias extranjeras”
fuesen “transportadas por la linea mexicana de ferrocarril 4 un tipo de
porte menor que los productos o mercancias similares nacionales. En
consecuencia, la tarifa que al ser internada la mercancta extranjera del
lugar de la importacién, se aplique 4 dicha mercancia en su trénsito por
la linea mexicana de ferrocarril,” serfa “aplicada 4 la mercancfa similar
nacional en proporcién 4 la distancia que ella recorra, al ser transporta-
da en la misma direccién y al mismo lugar que la exeranjera” (art. 118).%3

% Grunstein (1994), p. 83.
23 scop (1910).
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Aproximadamente un afio después de la promulgacién de la nueva
fey, esta vez bajo fuerte presidn de las asociaciones mercantiles, la scor
decidié establecer una Comisién Revisora de Tarifas, cuya misién era
facilitar la implementacién de la ley recopilando informacién relevante,
asi como servir de foro de negociacién y deliberacién. La nueva comi-
sién estaba integrada por cinco miembros con derecho a voto nombra-
dos por la SCOP y cuatro representantes (dos de los ferrocarriles y dos de
las asociaciones de remitentes) sin derecho a voto.?¢

El propésito fundamental de la politica ferrocarrilera mexicana de
principios de siglo era construir un marco regulatorio “mutualista’, es
decir, basado en la colaboracién entre las distintas partes para aplicar las
provisiones de la ley que buscaban proteger tanto los intereses del “pu-
blico” como los de las empresas porteadoras. Cabe destacar que tanto
los ferrocarriles como las organizaciones de remitentes coincidieron al
recibir favorablemente al nuevo régimen reglamentario en México (la
nueva ley y la Comisién Revisora de Tarifas).

Entusiasmados por ¢l contenido de los articulos 112y 118 de la ley,
a principios de 1899 los ejecutivos de los ferrocarriles Nacional y Mexi-
cano anunciaron su retiro del poo/ comprometiéndose al mismo tiempo
a mantener las tarifas para la carga competitiva de importacién. Sin em-
bargo, los problemas para sostener los acuerdos unicamente con base en
las tarifas minimas de competencia obligaron al Mexicano a recon-
siderar su posicién. As{ en enero de 1900, las dos lineas britdnicas y el
Ferrocarril Central decidieron restablecer el pool sin la participacién
del Ferrocarril Nacional.?’

Aunque después de la de 1895-1896 no volvié a estallar otra guerra
de fletes de gran envergadura, durante los primeros afios del siglo xx
tenemos cvidencia de choques esporddicos entre las lineas mexicanas
por la carga de imporracién. En algunas ocasiones estas escaramuzas de
fletes eran desatadas por la rivalidad entre sistemas transcontinentales
estadounidenses que luchaban por controlar el tréfico hacia México
como parte de sus esfuerzos por conquistar el suroeste de su pais. Pesc a

26 [ 4 Semana Mercantil, octubre 8 y 11, 1900. Grunstein (1994), pp. 109-112.
¥ crB, The Times, noviembre, 3, 4, 1899. The South American Journal, noviembre
25, 1899,
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sus compromisos de mantener las tarifas para la carga de importacién,
el Ferrocarril Nacional aprovechd estas batallas transfronterizas y sus co-
nexiones con los puertos estadounidenses del Golfo para arrebatarle carga
a Tampico {por lo tanto al Central) y Veracruz (es decir al Mexicano e
Interocednico).”® Asi vemos que hacia finales de la década de 1890 y cn
los primeros dos afios del siglo XX, aumentaron las quejas de comer-
clantes, agricultores ¢ industriales mexicanos contra la persistencia de
los fletes que en flagrante violacién a los articulos anti-discriminatorios
de la nueva ley favorectan a las importaciones via Galveston y Laredo.??

De la guerra de fletes a las batallas “interterritoriales

Atin mds importante que estas disputas incidentales de fletes, fue la in-
tensificacién de la rivalidad territorial entre el Central y el Nacional. A
principios de 1901, el grupo encabezado por el empresario petrolero
Henry Clay Pierce y el importante sindicato financiero de Speyer Bros.,
obtuvieron respectivamente el control del Central y del Nacional al des-
plazar a los inversionistas estadounidenses originales y sus aliados de la
comunidad financiera britdnica. La absorcién de las lineas mexicanas por
Pierce y Speyer no sélo coincidié sino que se encontraba estrechamen-
te vinculada con una fuerte ola de fusiones y adquisiciones resultado de
las pugnas entre los sistemas encabezados por los intereses Harriman,
Gould, Moore-Reid y el grupo del Atchison, Topeka y Santa Fe en €l
oeste y suroeste de los Estados Unidos.?”

Poco después los nuevos directores del Central y ¢l Nacional inicia-
ron una serie de costosas batallas para controlar otras rutas menores pero
igualmente estratégicas. Los planes de los ferrocarriles en México esta-
ban cambiando del dominio sobre un territorio determinado a lo que
Chandler en el contexto estadounidense [lama “la biisqueda de la supre-
macfa interterritorial”.*! En un principio los dos sistemas contendientes

28 The Mexican Herald, enero 11, septiembre 23, 1900,

7 CEB, Report for the Trade and Commerce of Veracruz for 1898-1899-1900.
¥ Grunstein (1994), pp. 117-138.

31 Chandler {1977).
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centraron sus energfas en el norte de México, pero al poco tiempo la
rivalidad comenzé a proyectarse también hacia ¢l centro y sur del pais
cuando con la intencién de conseguir su ansiada salida hacia un puerto
mexicano del Golfo, el Nacional fijé su mira en el Ferrocarril Interoced-
nico. La oportunidad aparecié en 1902 con la emisién y subasta de un
nuevo bloque de obligaciones (debentures) con derecho a voto del Inter-
ocednico por un millén de libras esterlinas.

Aunadas a las bajas intermitentes de los fletes, estas barallas territo-
riales amenazaban el frigil equilibrio alcanzado en las relaciones entre
los ferrocarriles. Los elevados costos de las precipitadas campafias para
construir y adquirir rutas coincidieron con la caida mds profunda del
valor del peso. Las dificultades financieras resultantes pusieron a las li-
neas mexicanas en una situacién particularmente vulnerable frente a la
posibilidad de su absorcién y consolidacién por algiin grupo finan-
ciero o sistema transcontinental de los Estados Unidos. _

Altos funcionarios porfirianos entre los que se encontraban Emilio
Velasco, Leandro Ferndndez, Luis y Santiago Méndez asi como José Yves
Limantour, percibieron a tiempo que estas fuerzas disruptivas estaban
actuando en contra de sus esfuerzos por establecer cierto control y esta-
bilidad en el sector sobre las bases de la cooperacién, la mediacién de
intereses y la competencia regulada.3?

La primera fase del Estado accionista, 1902-1906: el fortalecimiento
de la competencia requlada

En este contexto fue que el secretario de Hacienda, Limantour, dio co-
mienzo a las maniobras financieras cuyo propésito era controlar algunas
de las principales compafifas ferrocarrileras que operaban en México. El
25 de septiembre de 1902 Limantour logré imponerse sobre Speyer en
la subasta de los valores del Ferrocarril Interocednico. Luego de entablar
varios meses de negociaciones, 2 mediados de 1903 el gobierno mexi-
cano llegé a un acuerdo con el grupo financiero neoyorkino para inter-

32 AGN, scor, 9/362-1. Grunstein {1994), pp. 139-145.
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cambiar sus valores del Interocednico y una cantidad en efectivo adi-
cional por el 47.5% de la acciones del Nacional. El gobierno mexicano,
en sociedad con Speyer, ejercia ahora el dominio sobre un sistema de
grandes dimensiones que inclufa al Ferrocarril Nacional, Internacional
e Interocednico.??

Al justificar estas operaciones, Limantour comenzé por sefialar que
ni los contratos de concesién, ni siquiera la nueva ley ferroviaria, habfan
sido elementos suficientes para enfrentar una serie de problemas aso-
ciados con la persistente rivalidad ruinosa en México. Explicé cémo la
competencia descontrolada conducia tanto a destructivas guerras de fle-
tes como al despilfarro de recursos en la construccién y adquisicidn de
lineas paralelas innecesarias.

Pese a que los fletadores mexicanos se vefan beneficiados con la re-
duccién de fletes causada por la competencia descontrolada, estas ven-
tajas, decfa Limantour, eran eflmeras y pronto se vefan anuladas por
serios inconvenientes. La competencia descontrolada conducia even-
tualmente a fos acuerdos entre los ferrocarriles y al alza de las tarifas.?*

Limantour condenaba en términos atin mds severos la irracionali-
dad que cominmente involucraban las tivalidades territoriales. La ad-
quisicién y sobre todo la construccién de lineas paralelas redundantes
muchas veces hacian que los inversionistas perdieran sus capitales y
esto afectaba seriamente el crédito externo de México. Ademds, los re-
cursos que se malgastaban en la duplicacién de rutas para disputarse
“un tréfico que apenas basta para alimentar a una de ellas” podfan ha-
berse utilizado en algo mejor, por ejemplo, en abrir regiones que atin se
encontraban incomunicadas y aisladas del resto del pafs. Asimismo,
admitfa que en algunos casos la obstruccién oficial para la construccién
de lineas competitivas estaba impulsando a las compafiias rivales a gas-
tar grandes cantidades para absorber lineas estratégicas independientes
que ya se encontraban en operacién,

El secretario de Hacienda observé c6mo los dos sistemas mds gran-
des del pafs, ¢l Central y el Nacional, manifestaban una marcada ten-

3 Grunstein {1994), véase capitulo V.
3 sHcp (1904),
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dencia expansionista que inclufa la invasién agresiva de sus dominios
tradicionales as{ como los de otras lineas menores. Estaba plenamente
convencido de que estas batallas territoriales, claramente detalladas en
su reporte, culminarian “tarde o temprano, con la fusién voluntaria o for-
zada de todas las compafifas rivales”,

Al mismo tiempo Limantour estaba enterado por medio de “infor-
mes fidedignos y por otros testimonios evidentes”, de que “un grupo de
capitalistas poderosos, establecidos en el extranjero, se proponia llevar a
cabo, con todos los elementos necesarios, un vasto plan de consolidacién
de nuestras principales lineas férreas”.3® La visita a México en marzo de
1902 del nuevo lider entre los magnates ferrocarrileros estadounidenses,
E.H. Harriman, fue, segin el propio Limantour, uno de los detonado-
res principales de las acciones del gobierno mexicano para prevenir la
susodicha consolidacién.

Una vez mds, Limantour sefialaba cémo ni los contratos de conce-
sién ni la nueva ley contaban con provisiones suficientes para evitar la
adquisicién del control de los ferrocarriles por medio de “comunidades
de intereses”, es decir, mediante la “simple compra de acciones en canti-
dades suficientes para dominar en la votaciones, y adquirir asf el pre-
dominio sobre el manejo y la explotacién de otras empresas”.>® Ademds,
a pesar de sus logros iniciales, la Comisién Revisora de Tarifas de la scop
no habfa reunido aiin la suficiente experiencia y fuerza institucional para
enfrentatse, cuando fuese necesario, a una corporacién tan poderosa.

De ahi la decisién del secretario de emplear “los mismos procedi-
mientos de las empresas absorbentes, aunque con muy distinto fin;
pues en lugar de ejercerse la influencia dominadora en busca de un lucro
particular, debfa hacerse valer en beneficio publico”. Es decir, como
explicaba ¢l mismo Limantour,

E| Gobierno, al adquirir una representacién preponderante, en el seno de
varias empresas ferroviarias, podfa constituir un sistema de lineas que, por
su gran extensién y por la importancia de las regiones por fas que atrave-
sara, lo pusiese en condiciones de ejercer sobre las demds companias de

35 sucp (1904).
36 sHeP (1904).
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ferrocartil wna influencia igualmente benéfica para todos procurando que
cesen rivalidades ruinosas, encauzando el trafico por las vias naturales y de
explotacién mds barata, beneficiando al priblico con una buena parte de las
economias que se realicen, y protegiendo de manera equitativa los capitales
invertidos en los ferrocarriles y en todlos los demds ramos riqueza piiblica. En
una palabra, al tener el Gobierno el cardcrer de accionista de una amplia
red de vias férreas, se robustecia la fuerza del Poder Piblico, agregando a las
facultades naturales de todo Gobierno los derechos que puede ejercer
una mayorfa de votos en €l seno de una empresa particular.”

La cita anterior es especialmente reveladora. En un principio los
objetivos principales de la adquisicién de valores ferroviarios por parte
del gobierno eran obstruir la formacién de un monopolio asf como for-
talecer los mecanismos regulatorios existentes para facilitar la colabora-
cién de los distintos actores involucrados y hacer asi mds efectiva la
regulacién de la competencia. Una vez evitada la consolidacién, la idea
era usar la propiedad del gobierno como medio para eliminar las des-
tructivas guerras de precios e incrementar la eficiencia disminuyendo los
costos de carga excesivos.

;Hasta qué punto se alcanzaron estas metas? Es evidente que el go-
bierno habfa fogrado “descarrilar” una fusién del Nacional y el Central
bajo el control exclusivo de inversionistas privados. Sin embargo, los es-
fuerzos por mantener y aumentar la regulacién de la competencia tar-
daron mis tiempo en dar resultados. Entre 1903 y 1905 las tensiones
entre las lineas troncales se agudizaron.

Aproximadamente un afio antes de la compra del gobierno, en 1902,
el Ferrocarril Nacional habia decidido reintegrarse a los acuerdos del
pool después de haber conseguido finalmente la igualacién de los fletes
de importacién marftimos-terrestres y terrestres. Entre 1902 y 1904 dis-
tintos observadores, entre ellos ¢l cénsul britdnico en Veracruz, infor-
maron que las tarifas establecidas por el poolse respetaban como nunca
antes. Empero, hacia 1904-1905, los acuerdos estuvieron a punto de
romperse una vez mas cuando, instigado de nuevo por sus conexiones en
los Estados Unidos, el Nacional —incluso bajo el control financiero del

3 suep (1904), p. 414.
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gobierno— volvié a su vieja prdctica de reducir intermitentemente sus
fletes de importacién.3

Estas esporddicas batallas de precios coincidieron con un intento de
Speyer por aprovechar las crecientes dificultades financieras del ferro-
carril Central para lograr apoderarse de su principal rival en México. En
este contexto conflictivo ¢l gobierno se negd rotundamente a autorizar
una reforma a los estatutos promovida por Henry Clay Pierce para per-
petuarse en ¢l control de la compafifa.

Acosado por todas partes, Pierce se retird formalmente de los acuerdos
y amenazé a sus contrincantes con iniciar una nueva guerra de fletes si no
lo dejaban en paz. Tanto Speyer como desde luego Limantour estaban
conscientes de las consecuencias indeseables de una “contienda a muerte”
y le temian especialmente a la posibilidad de tener que competir en contra
de un ferrocarril que funcionara bajo sindicatura, con la obligacién de cu-
brir una parte substancial de sus costos fijos suspendida temporalmente.”

A finales de 1905 la tendencia al conflicto comenzé a cambiar de
forma bastante notoria. Pese a la actitud de Pierce, a fin de cuentas los
ferrocarriles renovaron el pool para la carga europea y fijaron los fletes
para el trifico de mercancfas estadounidenses. Existe evidencia de que
los nuevos acuerdos fueron respetados por los ferrocarriles. La capacidad
de la Asociacién Mexicana de Tréfico para controlar la competencia se
vio incrementada como resultado de una serie de acuerdos binacionales
complementarios en los que participaban las empresas de transporte en
conexién de los dos paises. Asimismo las disputas territoriales entre el
Central y el Nacional menguaron una vez que el gobierno intervino con
mayor decisién para resolver los conflictos como lo hizo, por ¢jemplo,
en la disputa entre las dos compafifas por aduefiarse de la linea estraté-
gica del ferrocarril Coahuila al Pacifico.%

Asi, para principios de 1906 ya se vislumbraba el albor de una nueva
era de armonia en el sector ferroviario mexicano que se sustentaba fun-
damentalmente en el equilibrio entre la cooperacién y la competencia
“civilizada” entre las empresas de transporte. El mantenimiento de la

38 Grunstein {1994), pp. 201-202.
3 Grunstein {1994), véase capitulo VL
4% Grunstein {1994), pp- 199-206.
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estabilidad de la industria sobre estas bases dependia en parte del papel
regulador prominente del gobierno mexicano como poder piblico pero
sobre todo del ejercicio juicioso de sus nuevas capacidades y atribucio-
nes como acclonista mayoritario del Nacional.

La consolidacion: de la competencia regulada
a la regulacidn del monapolio

En 1903, Limantour pensaba que la compra de acciones ferroviarias del
gobierno habfa concluido una vez que se habfa impedido la consolida-
cién de un monopolio privado tras la adquisicién del Nacional. Sin em-
bargo, en los primeros meses de 1906 el secretario de Hacienda ya se
encontraba negociando los términos para la compra y fusién del Central
con Plerce y otros inversionistas estadounidenses y britdnicos. A pesar
de aumentos importantes cn los ingresos brutos del ferrocarril entre
1904 y 1906 y la reforma monetaria que habfa solucionado temporal-
mente el problema de la devaluacién del peso, su situacién financiera
atin segufa siendo precaria. Todo indicaba que de no llegar al corto plazo
a un acuerdo con sus acreedores para reestructurar sus finanzas, el Cen-
tral caeria inevitablemente en la bancarrota. Su fondo de resistencia se
hallaba agotado, su deuda flotante habia aumentado considerablemente,
y como si esto no fuera suficiente, enfrentaba vencimientos de su deuda
consolidada por una cantidad de mds de 100 millones de délares en
1910-1911. La desconfianza de la comunidad financiera hacia Pierce y
en particular de los tenedores de bonos predominantemente britdnicos
alin no habfa cedido lo suficiente como para permitir que la administra-
ci6én del Central alcanzara de forma expedita los acomodos necesarios con
las distintas clases de inversionistas y asf evitar la bancarrota para luego
proceder a la reorganizacién “amistosa” de sus finanzas. Por esta razén,
entre 1906 y 1908 muchos analistas manifestaron su parccer de que sin
la injerencia gubernamental la quiebra del Central era “inminente” %!

W cFB, The Financial Times, mayo 4, 1906, The Mexican Herald, mayo 1, 4, 19, 25,
1906. Grunstein (1994), pp. 206-209.
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Los problemas financicros del Central obligaron a Limantour a
volver a intervenir en el sector. El secretario de Hacienda argumenté
que pesc a sus promesas iniciales, no podia permanecer pasivo ante la
posibilidad del colapso financiero del principal ferrocatril y la mayor
empresa de México. Dicho suceso, explicaba, dafiarfa severamente la
fragil estabilidad recientemente alcanzada en la industria, asi como al
crédito nacional. La insolvencia del Central lo dejaba como presa ficil
para ser absorbido por un megasistema estadounidense.

Evitar la bancarrota de la compaiifa era, segiin Limantour, indispen-
sable para proteger ¢l crédito nacional, y resguardar la “autonomia de
nuestros ferrocarriles” de la absorcién “de sus grandes vias de comuni-
cacién por alguna de las empresas ferroviarias de la Repiblica vecina’.
Pero ademds el gobierno ahora abrigaba otros objetivos fundamentales.
Entre estas prioridades se encontraba realizar la fusién de los dos siste-
mas troncales principales con el fin dc aprovechar las economias admi-
nistrativas-operativas de la consolidacién asf como

... facilitar la reorganizacién financiera de las compafifas respectivas que, por
carecer de elementos pecuniarios y del crédito indispensable para propor-
ciondrselos, se hallaban hasta cierto punto incapacitadas para seguir exten-
diendo sus lineas y para desarrollar con ellas las riquezas naturales del pafs.*?

Después de varios meses de “arduas” y complejas negociaciones, en
diciembre de 1906 Limantour arribé a un acuerdo con los diversos gru-
pos de accionistas, banqueros, emisores de titulos asi como acreedores
que se hallaban en ambos lados del Adéntico. El 6 de julio de 1907 ¢l
presidente Diaz expidié ¢l decreto de constitucién de los Ferrocarriles
Nacionales de México. El pinico en los mercados financieros interna-
cionales y la contraccién econémica resultante de ese afio demoré la

operacién, que pudo finalmente llevarse a cabo durante los primeros
meses de 1908.43

42 sycp (1908).

43 Ferrocarriles Nacionales de México comenzé a operar oficialmente cuando la nueva
adminiscracién dominada por el gobierna se hizo cargo de la compaiifa consolidada el 1 de
febrero de 1909.
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Sin hacer desembolso adicional alguno por medio del canje de sus
acciones del Nacional (por las cuales habia erogado aproximadamente
9 millones de délares o 22 millones de pesos)*4 y el otorgamiento de su
garantfa a los bonos de segunda hipoteca de los Fetrocarriles Naciona-
les de México el gobierno habia logrado convertirse en el accionista
mayoritario del nuevo holding. La compaiia de propiedad mixta con-
trolaba directa e indirectamente a tres de las cuatro troncales del pals
(Central, Nacional e Interocednico) asi como otras lineas de importan-
cia secundaria que sumaban en total 10 651 km. Segiin Limantour la
garantia del gobierno era meramente “nominal”, ya que la estructura
financiera de la empresa estaba calculada para que ésta tuviese un mar-
gen cémodo para cubrir costos fijos y generar utilidades con base en ¢l
aumento del tréfico y los ingresos, por un lado, y la disminucién de los
costos de operacién como resultado de las economias de la consolida-
cién, por el otro. 43

Con este dltimo paso, la politica ferrocarrilera porfiriana rompia
con el pasado. Al abandonar definitivamente la opcién de la compe-
tencia regulada las autoridades optaban decididamente por la altetnativa
de la “regulacién distributiva del monopolio” bajo control gubernamen-
tal como su preferencia para tratar de resolver el problema ferrocarrilero
en México. El objetivo dejaba de ser “civilizar” o controlar la rivalidad
oligopélica alejéndola de las guerras de fletes y territoriales ruinosas y
encauzdndola al mismo tiempo hacia propésitos de utilidad piblica.
Segin Limantour el gobierno habia fracasado en su “gran empefio en
armonizar los intereses y las miras de las empresas y en calmar la des-
confianza que reciprocamente se inspiraban”. El gobierno se encargarfa
de distribuir equitativamente entre los inversionistas y el puiblico, los
beneficios que se esperaba obtener de la consolidacién ferroviaria. Como
explicaba el mismo Limantour:

4 Septin las estimaciones de Jaime Gurza una vez tomadas en cuenta la prima reci-
bida en la operacién por el canje de acciones, la capitalizacién de los bonos del gobierno a
5% contra el dividendo en promedio del 3% sobre las acciones de segunda preferencia
propiedad del gobierno el costo anual de la compra del Nacional fue de 200 mil pesos,
Gurza (1911}, p. 71.

43 suce (1908).
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Disminucién de los gastos generales, reduccién del personal, aprovecha-
miento de las lineas de menor pendiente y de mis barata explotacién, fa-
cilidades para sacar mejor partido del material rodante, concentracién de
mercancias en los trenes y otras reformas andlogas, son de aquellas que
s6lo pueden realizarse con liberrad de accién y elementos poderosos, cit-
cunstancias ambas de que carecfan las referidas empresas. .. El dnico medio
racional de alcanzar esa libertad de accién, indispensable para corregir los
defectos de la red y la notoria deficiencia de la explotacién de los ferroca-
rriles, consistfa indudablemente en la consolidacién de nuestros dos gran-
des sistemas en manos de un mismo duefio que no tuviese reparo alguno
en sacrificar, si fuese necesario, algunas de las lineas en beneficio de las
que explotan 4 menor costo y prestan mayores servicios al publico en ge-
neral. Al desaparecer la distincién entre los accionistas y los acreedores de
una empresa, y los acreedores y los accionistas de la otra, habfan de caer
por tierra muchas exigencias y de suprimirse fuertes gastos impuestos fre-
cuentemente por la necesidad de explotar una propiedad en exclusivo
provecho de sus duefios. Con la fusién quedaria libre el campo para intro-
ducir reformas y las mejoras tendentes 4 satisfacer las legftimas aspiracio-
nes de unos y otros, siempre que los mencionados intereses se subordinaran,
dentro de los limites equitativos, 4 los intereses mds sagrados, sin duda, de
la agricultura, de la industria y del comercio. 46

CONSOLIDACION Y RUTAS ALTERNATIVAS: LA VIABILIDAD
DE LA COMPETENCIA REGULADA

Como hemos visto, en su importante y detallado informe, el principal
arquitecto de la mexicanizacién, el Secretario de Hacienda José Yves Li-
mantour justificé la ruta tomada como si fuese la #nica para alcanzar los
objetivos del gobierno en materia ferrocarrilera. La versién de Liman-
tour ha sido tradicionalmente la fuente principal para entender el pro-
ceso que condujo a a fusién de las lineas que puso en las manos del
gobierno la mayor parte de la red ferrocarrilera. No obstante, desde
principios de siglo, la consolidacién también ha sido el blanco de una

46 syep (1908).
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seric de criticas. Algunos autores han propuesto incluso que existian
alternativas menos costosas y quiza mds efectivas.

Entre estos dltimos destaca el conocido politico revolucionario Fer-
nando Gonzédlez Roa.*” Como presidente de la junta directiva de los
Ferrocarriles Nacionales (convertidos temporalmente en Ferrocarriles
Constitucionalistas) en 1915 Gonzéilez Roa rindié un extenso informe
sobre el proceso de consolidacién ferroviario y sus consecuencias eco-
némicas y financieras para México. Dicho informe ofrece una serie de
puntos de partida dtiles para nuestra reflexién sobre los problemas aso-
ciados de la inevitabilidad y la viabilidad de las alternativas suprimidas.
A partir de mi propia investigacién y una nueva lectura o reinterpreta-
cién de la evidencia histérica he encontrado aciertos importantes en
algunos de los juicios y opiniones de Gonzdlez Roa. |

Gonzilez Roa reconocié como legitimas las motivaciones antimo-
nopélicas y nacionalistas de Limantour hasta la adquisicién del Ferro-
carril Nacional en el verano de 1903. Como €l mismo lo expresa, “el
resultado habfa sido benéfico para el pafs y la pérdida de algunas canti-
dades, si la hubo, porque no tenemos datos para asegurar hasta qué
punto fue necesario sacrificarlas, era relativamente insignificante. Los
intereses de la Nacién estaban pues, a salvo con relacién a los principa-
les ferrocarriles del pais”. Empero, después de encomiar a Limantour
por lo “tan acertado y discreto” que estuvo “en la primera fase de su po-
litica ferrocarrilera,” arremete contra el secretario de Hacienda porfiriano
por no haberse encontrado “a la altura de las circunstancias” durante “la
segunda fase”, es decir, “al hacer la consolidacién”.

Para Gonzdlez Roa la fusién de los dos grandes sistemas desvirtud
los propésitos originales de la politica de compra de valores, ademds de
traer una serie de importantes efectos contraproducentes para los inte-
reses nacionales y el desarrollo ferroviario en México:

47 Gonzilez Roa (1915), existe una edicién posterior que aparecié en 1975 publicada
por la Liga de Economistas Revolucionarios. Gonzdlez Roa fue un destacado funcionario
y diplomdtico obregonista que participd en las discusiones que condujeron a los Acuerdos
de Bucareli. Auror de The Mexican People and its detractors (1916), ademds de dos voliime-
nes clisicos sobre cuestiones agravias: £/ problema rural de México (1917) y El aspecto agra-
rio de la Revolucién Mexicana (1919},
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La impresién de conjunto que deja el estudio de la conducta del Gobierno
mexicano, primero comprando acciones para influir después decisivamen-
te en la administracién de las lineas ferrocarrileras, es la de que vio clara la
situacién de los ferrocarriles y la conveniencia de que la administracién
putblica interviniese en ellos; que vio claro también y estuvo oportuno en
los medios que empleé hasta llegar a controlar al Ferrocarril Nacional, sin
que importen pequefios detalles que no merecen la pena de hacerse valer,
tratdndose de asunto de ramafia importancia; pero que, desgraciadamente,
entre la primitiva concepcién teérica y la primera fase de la politica ferro-
carrilera del Secretario de Hacienda, con relacién a fa segunda fase, se nota
una grande inconsecuencia. La intervencién de los capitalistas fue arras-
rando fatalmente al Secretario de Hacienda, de su politica moderada y
prudente, para hacerlo tomar en cuenta los intereses particulares de los fi-
nancieros, que a juzgar por los resultados de la operacién acabaron por
sobreponerse a los mds sagrados, “sin duda, de la agricultura, de la indus-

tria y del comercio” 48

Entre las principales consecuencias negativas segtin Gonzdlez Roa,
se encontraban la sobrecapitalizacién y el elevado endeudamiento de la
nueva empresa, que habian sido en gran parte resultado de los términos
de canje excesivamente favorables para “los capitalistas interesados en las
dos lineas consolidadas”. Asimismo sefiala que aunque efectivamente el
gobierno no habia hecho desembolso alguno, se habia “echado a espaldas”
un enorme compromiso al garantizar una parte bastante importante de
la deuda. Estas préacticas cstuvicron caracterizadas, segiin el autor, por el
“paternalismo financiero exagcrado”.49

En lo que a mi parecer constituye la parte mds estimulante del in-
forme, Gonzdlez Roa cuestiona el argumento de Limantour sobre “la
imposibilidad del Gobierno para contener a las empresas ferrocarrileras
por otro procedimiento distinto del seguido”, para en seguida manifes-
tar su conviccién de que la consolidacién no era “necesaria para evitar
trastornos y abusos perjudiciales para el pais.” Gonzélez Roa intenta
demostrar “que el Gobierno mexicano no estaba en condiciones inevi-

8 Gonzilez Roa (1915), p. 136.
# Gonzalez Roa (1915), p. 166,
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tables de hacer la consolidacién de los ferrocarriles, ni menos de hacerla
en la forma ruinosa en que se verific4”.3® En breve sugiere: i) que para
incrementar su control sobre el sector hubiese sido preferible que el go-
bierno aceptara la oferta inicial de Pierce de venderle un nimero ma-
yoritario de acciones del Central en lugar de garantizar una buena parte
de la inflada deuda de los Ferrocarriles Nacionales; ii) que al haber con-
seguido el dominio sobre el Ferrocarril Nacional se habia conjurado ya
¢l peligro de una fusién perjudicial de las lfneas competidoras y que
ademds i) el gobierno contaba tanto con los “elementos” legales como
con la influencia en virtud de su posicién como accionista mayoritario
del sistema del Nacional “para colocar en situaciones justas a las empre-
sas competidoras...e impedir” al mismo tiempo “los abusos de las com-
pafifas”.”!

¢Era inevitable la consolidacién limantouriana? ;En efecto eran via-
bles y preferibles las opciones sugeridas por Gonzélez Roa?

Comparto la opinién del dltimo en el sentido de que Limantour no
mostré convincentemente que los esfuerzos del gobierno por regular la
competencia habian fracasado de manera definitiva en México. La evi-
dencia al respecto es mucho més compleja. Como hemos visto en el
apartado anterior, es verdad que por s mismas la ley de 1899 y la comi-
sién habian sido insuficientes para eliminar las rivalidades ruinosas. Efec-
tivamente existian fuertes tendencias hacia la absorcién y posiblemente
consolidacién de las lineas mexicanas por grandes sistemas y financieros
estadounidenses que podrian con relativa facilidad evadir el control de
las autoridades porfirianas. Por lo tanto coincido con Limantour y con
Gonzilez Roa en reconocer la justificacién y utilidad de las primeras
maniobras y desembolsos para convertir al gobierno en el accionista
mayoritario del sistema Nacional-Internacional-Interocednico.

U Gonzilez Roa (1915), p. 186.

*! Gonzdlez Roa (1915), pp. 183, 185-186. Al insistir sobre este dltimo punto, Gon-
zdlez Roa hace referencia a una serie de evidencias para demostrar los importantes preceden-
tes y avances que se habian dado en materia regularoria en los Estados Unidos precisaments
durante la era de Thomas Ceoley. Al fin y al cabo, concluye, “las autoridades tienen [...]
nuestras teyes y nuestra Constitucién, que en ese particular no son menos eficaces que las
leyes y la Constitucién norteamericana”.
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Como se ha sefialado, las tensiones entre los principales ferrocarri-
les aumentaron en vez de disminuir durante los primeros dos afios que
siguieron a la compra del Nacional. Empero hacia 1906, y en gran parte
gracias a la intervencién del gobierno, las relaciones entre las empresas
habfan mejorado considerablemente, y todo indicaba que se habfa
logrado un nuevo equilibrio entre la competencia y la cooperacién en la
industria. Al mismo tiempo, las autoridades disponian de un acervo
mayor de instrumentos para evitar o por lo menos aminorar los abusos
y précticas discriminatorias mds dafinas.

Conviene subrayar que no todos los efectos de la competencia fe-
rrocarrilera eran negativos, ya que ésta también estaba impulsando a las
empresas a invertir en algunos proyectos y mejoras beneficiosos. Valgan
como ejemplos el ensanchamiento de la via y las importantes reduccio-
nes a la distancia, curvatura y pendiente de la linea troncal del Nacional
(tramo Gonzilez a la ciudad de México), la adquisicién masiva de fuer-
za motriz y material rodante (ver cuadro 1), la conversién de locomo-
toras para el uso de petréleo y la construccién de las rutas a Manzanillo
y al Balsas por parte del Central. Ademds, al conseguir el acceso al Gol-
fo de México por medio del Ferrocarril Interocednico, ¢l Nacional tenia
ahora mayores incentivos para favorecer ¢l fortalecimiento de la posi-
cién comercial y el mejoramiento de las instalaciones portuarias de
Veracruz.

Cuadro 1
FUERZA MOTRIZ Y MATERIAL RODANTE DEL FERROCARRIL CENTRAL 1898-1908
Carros
Afio Locomotoras Pasajeros Carga
1898 206 122 3813
1900 251 140 4398
1902 311 198 5451
1904 397 224 7 636
1906 ' 407 244 7 644
1908 477 273 10117

FUENTE: MCRCo., Arnual Reporss, 1900-1907.
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Entonces queda por resolver si la consolidacién fue la forma ptima
para salvar al Ferrocarril Central y alcanzar los otros objetivos de la
politica ferrocarrilera del gobierno. Es verdad que el Central habia lle-
gado al limite de sus posibilidades financieras para extenderse y adqui-
rir equipo y que enfrentaba serios riesgos de caer en la quiebra. No
encuentro convincente la idea de algunos autores —como por ejemplo
Toribio Esquivel Obregén—>? de que el gobierno debié permitir la
bancarrota del Central para luego aprovecharse adquiriendo sus accio-
nes en el mercado a bajo precio y asi obtener el control del ferrocarril.
La debilidad principal de esta propuesta es que no toma en cuenta los
fundamentados argumentos que esgrime Limantour al explicar que
como secretario de Hacienda no podfa quedarse con los brazos cruzados
ante el colapso financiero de la empresa. Incluso un critico como Gon-
zdlez Roa admite que era légico predecir que por lo menos en el corto
plazo la quiebra de la compafifa mds importante del pafs tendria reper-
cusiones negativas, tanto en la estabilidad del sector ferroviario, como
en la situacién financiera y econémica de México en general como pafs
receptor de capitales del exterior.

Indudablemente la consolidacién gubernamental logré evitar la
bancarrota del Central y ademds mejoré el acceso al crédito de los
ferrocatriles. Sin embargo concuerdo con la censura de Gonzilez Roa al
paternalismo financiero excesivo del plan de consolidacién de Liman-
tour. Coincido, pues, en que ¢f dltimo erré al otorgarle ganancias ins-
tantdneas como precio para seducir a los accionistas y tenedores de
bonos principalmente extranjeros e intercambiar sin reservas sus valores
devaluados por Jos nuevos de los Ferrocarriles Nacionales de México.5

Como resultado de la fusién, los costos fijos de los ferrocarriles aumen-
taron entre 20 y 25% (de aproximadamente 14 a cerca de 17 millones de
pesos). Inicialmente, la mayor parte de este aumento fue producto de la emi-

52 Bsquivel Obregén (1934), pp. 124-125.

%3 En términos generales acierta Sergio Qrtiz Herndn al afirmar que “para no lesionar
los intereses del capital extranjero, para no disminuir el prestigio y el crédito de México en
el exterior, se revalorizaron los titulos del Central a costa de gravar con una fuerte deuda
consolidada a la nueva empresa, en la cual eran mayorirarios los intereses del pafs. Ortiz

Herndn (1987), p. 31.
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sién de nuevos bonos de los Ferrocarriles Nacionales para cubrir los costos
mismos de la consolidacién y no para construir nuevas lineas o mejorar la
eficiencia o la capacidad productiva de las lineas>*

Limantour auguraba que pese al aumento de la capitalizacién y
deuda y por lo tanto de los costos fijos de la empresa consolidada, en la
medida que mejorara el crédito de los ferrocarriles y se fueran alcan-
zando las economias operativas y administrativas de la consolidacién,
serfa posible pagar mayores dividendos ¢ intereses y paulatinamente
disminuir el promedio de las tarifas de transporte. “Nadie esper?’, decta,

que esta economia pueda obtenerse de un dfa para otro, porque una reor-
ganizacién administrativa de la magnicud de la que se trata no es obra de
realizacién inmediata, ni tal vez de un afio entero; pero no por eso deja de

ser de resultados seguros.”

Evidentemente, dadas las prioridades del secretario de Hacienda, era
16gico predecir que una vez que el crédito del gobierno estaba fuertemen-
te comprometido, antes de reducir los fletes el primer paso serfa asegurar-
se de que el rendimiento financiero de la compafifa fuese satisfactorio.

Si por un lado considero que los costos de la consolidacién en efecto
fueron demasiado elevados, por el otro concuerdo con Limantour en
que un arreglo que Gnicamente incluyera la venta de acciones del Cen-
tral a cambio de un nuevo desembolso en efectivo por parte del gobierno
tampoco ofrecia una solucién satisfactoria. Sin embargo, en mi opinién
era preferible que el gobierno (a través de su bien conectado y hdbil
negociador para asuntos financieros) interviniera para mediar y dis-

54 Histéricamente la alta capitalizacién (sobre todo si tomamos en cuenta que mien-
tras kas empresas de transporte obtenfan sus ingresos brutos en pesos tenfan que pagar la
mayor parte de sus costos fijos en délares o en otras monedas extranjeras ligadas al patrén
oro} fue uno entre varios de los factores principales que presionaron para elevar los costos de
transporte en México. Es asf que, a pesar de sus limiraciones y deficiencias, por lo menos
en ¢l caso de los ferrocarriles la reforma monetaria de 1905 contribuy6 a aliviar estas pre-
siones. Sin embargo, el problema de los costos fijos excesivos persistié —particularmente
en el caso del Central— debido principalmente al considerable y precipitade crecimiento
de su deuda flotante.

3% suce (1908), p. 54.
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tribuir los sacrificios necesarios entre los distintos grupos de accionistas
y tenedores de bonos estadounidenses y britdnicos interesados en el
Ferrocarril Central, buscando antes que nada facilitar de forma expedita
una reorganizacién a fondo de la empresa.

Dicha reestructuracién tendrfa dos objetivos prioritarios e interre-
lacionados. En primer lugar, reducir sustancialmente los costos fijos fi-
nancicros a través del refinanciamiento de la deuda consolidada, asi
como de la conversién de obligaciones de corto a mediano y en lo po-
sible a largo plazo. Y en segundo, mejorar su acceso a nuevos recursos
crediticios. Tomando en cuenta los precedentes existentes en los Estados
Unidos”® y en el propio caso de México, la operacién podria haber
incluido: i) la capitalizacién de pasivos flotantes o por lo menos su con-
versién 2 otro tipo de instrumentos financieros cuyo producto estuviese
sujeto a la rentabilidad y liquidez de la empresa, ii) un avaldo y ajuste
del valor de las acciones de la compafiia 2 la baja, y finalmente, iii) [a
transferencia al gobierno mexicano de un paquete accionario substan-
cial, posiblemente mayoritario, a cambio de su asistencia crediticia.>”

En este sentido resulta interesante el contenido de una carta de Li-
mantour a Diaz, fechada ¢l 15 de agosto de 1906, en donde revela que
la dificultad principal de las negociaciones no se hallaba “en la combina-
cién financiera misma, sino en la posicidn personal de Mr. Pierce, que
querrfa seguir ejerciendo como hasta hoy su influencia dominante en el
manejo del Ferrocarril, lo que como es natural no me ha parecido jui-
cioso admitir”.*® Aunque Pierce atin tenfa algunas cartas de utilidad en su
baraja —que por cierto supo jugar bastante bien— no cabe duda que de

%6 Gerald Berk estima una reduccién promedio de los costos fijos del 34% come
resultado de las reorganizaciones financieras de los ferrocarriles estadounidenses en sindi-
catura durante el perfodo 1885-1897. Berk, 1994, pp. 66-67.

37 También existfan precedentes en México como fue ef caso del Ferrocarril de Vera-
cruz al Pacifico. En 1903, 4 cambio solamente de garantizar la deuda hipotecaria de la com-
pafifa que habfa cafdo en la bancarrota, el gobierno mexicano obtuvo la mayorfa de las
acciones, y el sindico de la quicbra, la Maryland Trust Co., se compromet(a a retirar por
completo fa deuda flotante. La reorganizacién inclufa la reduccién de los intereses del 5 al
4.5%, asf como la emisién de nuevos bonos para poner a la linea en condiciones finan-
cieras y operativas favorables.

38 cpp, vol. XXI, leg. 10296-10298. Limanrour a Porfirio Dfaz, agosto 13, 1906.
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entrada Limantour, como representante de] gobierno mexicano, disponia
del apoyo de importantes aliados (entre los que se encontraban algunos
poderosos enemigos del empresario estadounidense), asi como de recursos
financieros que le daban una posicién bastante ventajosa en las nego-
ciaciones y que sin embargo no supo aprovechar en todo su potencial.

Es cierto que con la consolidacién Pierce perdié el control indepen-
diente sobre el Central, pero a cambio obtuvo una importante revalo-
rizacién de sus inversiones y una posicién bastante favorable para seguir
interviniendo en los asuntos de los ferrocarriles como el accionista pri-
vado mds importante y presidente de la junta directiva en Nueva York.
Parece poco convincente que estas concesiones, y menos adn los costos
financieros de la consolidacién, fuesen la dnica manera y por lo tanto el
precio ineludible a pagar para poder desplazar a Pierce del control del
Ferrocarril Central.

En caso de que el gobicrno hubiese optado por mantener y perfec-
cionar la via de la regulacién de la competencia, necesariamente hubiera
tenido un fuerte interés en que mejorara significativamente la posicién
del Central. Es decir, era importante que la compafifa tuviese acceso a
recursos suficientes para invertir en sus instalaciones y servicios, asf
como para construir nuevas lineas.

Por otro lado, para sostener esta alternativa el gobierno necesaria-
mente hubiera tenido que incrementar su supervisién sobre los asuntos
financieros dec las empresas, en particular los del Central, para evitar los
abusos, y frenar la politica de expansién un tanto irresponsable que
habia caracterizado a los afios de la administracién encabezada por
Pierce. Una vez saneadas las finanzas del Central el gobierno podria
haber utilizado la palanca de su crédito internacional para que la em-
presa cumpliera con ciertos lineamientos y llevase a cabo proyectos
productivos prioritarios claramente especificados de antemano.

Asi, es necesario insistir en que uno de los retos cruciales para el éxito
de la regulacién de la competencia era que el gobierno continuara apun-
talando los medios regulatorios existentes, incluyendo desde luego el
uso de sus nuevas atribuciones como accionista mayoritario del Nacio-
nal, para aprovechar los efectos benéficos de la rivalidad oligopélica, evi-
tando a la vez que ésta volviese a tener un impacto desestabilizador.
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En sus memorias politicas Limantour sefiala que los primeros afios de
los Ferrocarriles Nacionales de México comprobaban que a pesar del po-
co tiempo en que la compafia funciond bajo condiciones normales se
estaban alcanzando a grandes pasos los propésitos originales de la consoli-
dacién.”® En efecto, entre 1909 y 1912 la empresa consolidada obtuvo re-
sultados financieros muy satisfactorios. Durante esos cuatro afios, pese a
un ligero descenso en el volumen de tréfico y los ingresos en 1908 y 1909,
disminuyé considerablemente su coeficiente de explotacién (véase cua-
dro 2}, cubrié intereses en su totalidad, acumulé crecientes reservas, pagd
dividendos a las acciones preferentes y generd superdvi (véase cuadro 3).

Segtin el secretario de Hacienda potfiriano, estos avances ofrecfan
una prueba contundente de que la garantia del gobierno habia sido
“meramente nominal, dadas las circunstancias que mediaban en aquella
época y los cilculos,sélidos en que se fundaba la estimacién del rendi-
miento de las lineas. A tal punto fue acertada dicha estimacién”, insiste,

Cuadro 2
COEFICIENTES DE OPERACION DE LOS FERROCARRILES NACIONAL,
CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO

Porcentaje

Aiio Nacional Central FENN
1902 65.3 66.1 -
1903 67.3 75.6 -
1904 66.6 74.2 -
1905 64.9 67.4 -
1906 63.9 69.8 -
1907 6G3.6 (9.4 -
1908 62.1 (6.8 -
1908-09 - - 59.8
1909-102 - - 58.5
1909-10b - - 58.4
1910-11 - — 63.4

FUENTES: NRCo, MCRCo., Annual Reporss, 1903-1908. FRNN, Tnformes anuales, 1909-1912,
* No incluye al Ferrocarril Internacional.
* Incluye al Ferrocarril Internacional.

*? Limanrour (1965), pp. 87-89.



202 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

Cuadro 3
SITUACION FINANCIERA DE LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO
{Miles de pesos)
Ingresos  Gastos por
Ingresos  Gastos  Ingresos  Ingresss  netes  interesese Pago por
Aid brutes  ap. neis  varies  totles  impuestor  Ganancigs  dividendos  Superivit’
1908 48806 29167 19639 138 21025 19758 1269 1153 50
[909 52562 31593 20968 1188 22156 19321 23837 1729 965
1910 61934 39279 22655 945 23599 21042 2558 2307 123

FUENTE: FFNN, Jnformes anuales, 1909-1912,
!'Se trata de afios fiscates. En 1910-11 s¢ incluye el Ferrocarsil Internacional,
2 La diferencia respecto al pago de dividendos se explica por transferencias al fondo de reserva,

...que desde Jos primeros meses los productos bastaron, después de cu-
bierto el servicio de todas las deudas, para repartir los dividendos corres-
pondientes a las acciones de primera preferencia, y que, de afio en afio
dejaron las lineas udilidades crecientes en las que participaron también las
acciones de segunda preferencia,®”

En contraste, Gonzdlez Roa interpreta estos mismos éxitos financie-
ros iniciales como la confirmacién de que los inversionistas extranjeros
habfan sido los mds beneficiados con la consolidacién. Indica que las
ganancias de la compania sc lograron con tarifas mds altas que sacrifi-
caron a los remitentes y no realmente como producto de las economias
planeadas, como sugiere Limantour.

:Cémo explicar los supuestos logros de la consolidacién? ;A qué
debe atribuirse la reduccidn del coeficiente de explotacién que fue en
gran medida la base de la solvencia financiera de la nueva compafifa? Fi-
nalmente, ;qué conclusiones podemos derivar acerca de la viabilidad de
las dos alternativas en discusién a partir de la experiencia de los Ferro-
carriles Nacionales de México durante sus primeros afios de operacién?

Ni Limantour ni tampoco Gonzilez Roa esgrimen sus argumentos
con suficiente evidencia empirica. Por lo tanto, las consecuencias de la
consolidacién en cuanto a las tarifas, gastos, economlas, etc. deben ana-
lizarse mds detenida y sistemdticamente.

%0 Limanrour (1965), p. 88.
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La mayorfa de los investigadores concuerda en que uno de los as-
pectos mis complicados del estudio de historia ferroviaria es el de las ta-
rifas. No obstante, con base en los datos disponibles en los informes
anuales sobre ingresos por tonelada/kilémetro promedio, observamos
que los logros de la compaiifa dificilmente pueden imputarse a un in-
cremento substancial de los fletes. Es cierto que después de una baja
més o menos constante en los ingresos por tonelada/kilémetro en tér-
minos nominales entre 1900-1907, observamos un notorio cambio al
alza entre 1908-1911 (2.6% en 1907-1908, .3% en 1909, 4.8% en
1910 y 1.8% en 1911). Sin embargo, una vez descontada la inflacién
de hecho encontramos una rendencia descendente del promedio de los
ingresos tonelada/kilémetro (-7.8 en 1909, —7.9% en 1910 y —-5.5% en
1911)5! (véanse cuadros 4 y 5).

Es muy importante destacar que la elevacién de las rarifas nomina-
les comenz6 en visperas de la operacién financiera de la consolidacién y
sobre todo que la carga de piedra mineral fue la m4s afectada por los

Cuadro 4
INGRESOS PROMEDIO POR TONELADA/KILOMETRO DE LOS FERROCARRILES
NACIONAL, CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO
{ Centavos nominales)

Afio Nacional Central Promedic FENN
1903 1.922 1.543 1.725 -
1904 1.908 1.542 1.732 -
1905 1.874 1.501 1.687 -
1906 1.839 1.527 1.683 -
1907 1.897 1.534 1.715 -
1908 : 1.955 1.563 1.759 -
1908-09 - - - 1.766
1909-10 - - - 1.851
1910-11 - - - 1.818

EUSNTES: NRCO., MCRCo., Annual Reports, 1903-1908. FENN, Informes annales, 1903-1912.

61 En ausencia de un fndice de precios mds confiable que el empleado cradicional-
mente en los estudios de historia econémica del Porfiriato resulta especialmente dificil de-
terminar estas tendencias en términos reales. Quizd una alternativa serfa hacer estas mistmas
estimaciones en délares constantes, sobre todo si romamos en cuenta que una parte sus-
tancial de los desembolsos de los ferrocarriles mexicanos se hacian en moneda exvranjera.
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Cuadro 5
INGRESOS PROMEDIO POR TONELADA/KILOMETRO DE LOS FERROCARRILES
NACIONAL, CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO

{Centavos reales)

Aro Nacional Central Promedio FFNN
1903 1.529 1.227 1.372 -
1904 1.786 1.443 1.621 -
1905 1.545 1.236 1.391 -
1906 1.352 1.123 1.237 -
1907 1.416 1.146 1.281 -
1908 1.482 1.185 1.333 -
1908-09 - - - 1.229
1909-10 - - - 1.132
1910-11 —- - - 1.071

FUENTES: NRCO., MCRCo., Annual Reporss, 1903-1908. FFNN, Informes anuales, 1909-1912. Ci-
fras deflacradas con el indice de precios al mayoreo de la ciudad de México. El Colegio de México
(s.£), p. 172.

aurnentos. A pesar de las protestas de los grandes consorcios mineros
estadounidenses encabezados por los intereses Guggenheim, a mediados
de 1908 la Comisién Revisora de Tarifas aprobé un incremento de
10% a 30% a los fletes dependiendo de la ley del mineral .8 Este hecho
obviamente contradice el argumento de algunos historiadores de que la
comisién regulatoria estaba dominada por representantes de las cmpresas
primario-exportadoras y que uno de los propésitos de la consolidacién
fue continuar con una polftica rarifaria que subsidiaba a los mismos
intereses econémicos extranjeros.%? Si la politica ferrocarrilera del Por-
firiato tardfo pecé por favoritismo hacia ciertos grupos financieros inter-
nacionales, no por eso puede deducirse que estaba marcada por un
entreguismo indiscriminado hacia el capital fordneo.

Los ingresos brutos de los Ferrocarriles Nacionales de México caye-
ron en 1908-1909, aumentaron hasta alcanzar los niveles del perfodo
inmediato a la fusién en 1909-1910 para luego sostenerse hasta 1911-
1912, (véase cuadro 6). Al mismo tiempo, los costos de operacién dis-

62 Grunstein (1994), pp. 234-236.
63 Coatsworth (1984), pp. 42-44.
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minuyeron considerablemente entre 1908 y 1911. El examen rubro
por rubro de los egresos de la compaiifa revela un ligero aumento en los
costos de mantenimiento de vias acompafiado de un descenso bastante
significativo en los de equipo —cerca de 25% de la disminucién en los
egresos—54, as{ como ahorros modestos en los administrativos; final-
mente, también revela que la mayor parte —aproximadamente 75% res-
tante del total— de las economfas se dieron en los costos de transporte

(véase cuadro 6).

Cuadro 6
INGRESOS Y EGRESOS DE LOS FERROCARRILES NACIONAL, CENTRAL
Y NACIONALES DE MEXICO
(Miles de pesos nominales)

Ingresos Mant. Mant. Total
Afio brutos de via equipo Transporee General egresos
Nacional-Central
1902 30 395 3523 4118 11 865 1713 21219
1903 36 408 4 068 5208 15 264 2035 26 575
1904 37 498 4 402 5 442 15 537 2175 27 556
1905 37 878 4094 4591 14 691 2028 25 404
1906 42 416 4672 5705 15999 2061 28 437
1907 47111 5 681 7 097 17 389 2054 32221
1908 51112 6284 7 745 18 318 2219 34 566
FFNN

1908-09 48 806 6575 6192 14 469 1931 29 167
1909-102 Gl 483 8928 7767 17 106 2151 35952
1909-10b 52 562 7 481 6 438 15 037 1 860 30 816
1910-11 61 934 11 162 8 788 17 141 2188 39279

FUENTES: NRCO., MCRCo., Annual Reports, 1903-1908. FFRN, Jnfornes anuales, 1909-1912.
2 Incluye Ferrocarril Internacional, '
b No incluye Ferrocarril Internacional.

64 Esra reduccién en los costos de mantenimiento de equipo fue posible en cierra me-
dida gracias a inversiones récord por parre tanto del Nacional como del Central en el lt-
mo afio de operacién descentralizada, lo cual aligerd la presién sobre las finanzas durante
los primeros afios de existencia de la compafifa ya consolidada. Sin embargo, los datos tam-
bién muestran que los gastos devengados por locomotora y carro de hecho aumentaron li-
geramente entre 1909 y 1912 bajo la administracién de los Ferrocarriles Nacionales.
Grunstein (1994), p. 264.
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Por lo menos en cierta medida, las expectativas del secretario de Ha-
cienda se cumplfan. Aunque se dieron algunas discrepancias entre los
montos y los rubros especificos de las economfias proyectadas y las rea-
lizadas, es un hecho que la operacién unificada de las lineas generaba
ahorros importantes por la racionalizacién cn mantenimiento y utiliza-
cién del equipo, asi como por el aprovechamiento de las rutas més cortas
o de una mds barata explotacién para el trifico de mercancias®® (véanse
cuadros 7-10).

Cuadro 7
CARGA TRANSPORTADA POR KILOMETRO EN OPERACION DE LOS FERROCARRILES
NACIONAL, CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO
(Miles de toneladas/kildmetro)

Afio Nacional Central Combinade FFNN
1904 155 262 226 -
1905 172 276 239 -
1906 171 276 239 -
1907 209 306 272 -
1908 193 308 266 -
1908-G% - - - 236
1909-10 - — - 241
1910-11 - — - 248

FUENTES: NRCO., MCRCo., Annual Reports, 1903-1908, FFNN, Informes ansales, 1909-1912.

Cuadro 8
TONELADAS CARGADAS POR TREN DE LOS FERROCARRILES
CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO

Ano Central FFNN
1906 250.42 —
1907 227.34 -
1908 249.61 -
1908-09 — 269.68
1909-10 - 263.15
191¢-11 — 271.02

FUENTES: MCRCo., Annual Reports, 1903-1908. FFNN, fnformes anuales, 1909-1912.

% Como el mismo Gonzilez Roa admite: “Es cierto que algunas mejoras se obruvieron,
asi como serfa insensato negar que la administracién se pudo hacer con mayor facilidad, su-
primiéndose oficinas dobles y realizdndose economias...” Gonzilez Roa (1915), p. 135.
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Cuadro 9
KILOMETROS RECORRIDOS POR TREN DE LOS FERROCARRILES
NACIONAL, CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO

(Miles)

Afio Nacional Central Combinade FFNN
1903 5 379 11 707 17 086 —
1904 5302 13 136 18 439 -
1505 5789 12028 17 817 -
1906 5726 12 474 i8 200 -
1907 6103 13 203 19 306 —
1908 5 G626 13 750 19376 -
1908-09 - - - 16 736
1909-10° - — - 19797
1909-10b - - - 17 058
1910-11 - - - 19 834

FUENTES: NRCo., MCRCo., Annual Reporss, 1903-1908. FFNN, Informes anuales, 1909-1912,
* Incluye Ferrocarril Internacional.
b No incluye Ferrocarril Internacional.

Cuadro 10
KILOMETROS RECORRIDOS POR TRENES POR KILOMETRAJE PROMEDICG
DE LOS FERROCARRILES NACIONAL, CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO

Asie Nacional Central Combinado FENN
1904 2.1 2.3 2.2 -
1905 1.9 2.6 2.3 —
1906 2.1 2.5 2.3 -
1907 2.2 2.6 2.4 -
1908 2.1 2.6 2.4 -
1908-09 - - - 1.9
1909-10" - - - 21
1909-10° - - - 1.9
1910-11 - - - 2.1

FUENTES: NRCo., MCRCO., Annual Reporss, 1903-1908. FFNN, [nformes anuales, 1909-1912,
* Incluye Ferrocarril Internacional.
b No incluye Ferrocarril Insernacionat.
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Sin embargo, cabe destacar también que detrds del éxito operativo
de los Ferrocarriles Nacionales existié un factor que podrfamos conside-
rar providencial. Se trata del rdpido abaratamiento de los precios de
combustible en México a raiz del descubrimiento de minas de carbén
mis ricas en Coahuila y sobre todo de los inicios de la bonanza petro-
lera. Gracias a la conversién del uso preponderante de carbén impor-
tado a hidrocarburos de produccién local, los costos de combustible se
redujeron de un promedio de més de 45% de los costos de transporte y
de aproximadamente 25% del total de los costos de operacién entre
1903-1908, a 32% de los costos de transporte y 15% de los costos de
operacién. Los ahorros en combustible constituyeron casi la mitad de la
disminucién de los costos de operacién entre 1909-1912 (véanse cua-
dros 11-13).

La consolidacién no era el tinico camino para llevar a cabo las me-
joras en la eficiencia del transporte y las reducciones en ¢l coeficiente de
operacién. Durante el dltimo semestre previo a la consolidacién, bajo
condiciones bastante adversas, el presidente del Central, Samuel Morse

Cuadro 11
(COSTOS DE COMBUSTIBLE DE LOS FERROCARRILES
NACIONAL, CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO*
(Pesos nominales)

Afio Nacional Central FFNN

1901 1 067 850 3 364 086

1902 1783 475 n.d. -
1903 2 439 802 n.d. -
1904 2 444 393 n.d. -
1905 2161 086 4 617 909 -
1906 2586712 5 362 460 -
1907 2 683 664 4 397 217 -
1908 2 338 675 n.d. -
1908-09 - — 5020051
1909-10 - — 5475912
1910-11 - - 5530 889

FUENTES: NRCO., MCRE0., Annual Reports, 1903-1908. FFNN, Informes anuales, 1909-1912.
* Incluye carbén, madera y petrdleo.
n.d.: ne disponible.
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Cuadro 12
PORCENTAJE DE COSTOS DE COMBUSTIBLE DENTRC DE LGOS EGRESOS
DE TRANSPORTACION Y TOTALES DE LOS FERROCARRILES NACIONAL,
CENTRAL Y NACIONALES DE MEXICO
Nacional Central FFNN
Afia Transporte Total Transporte Total Transporte Total
1901 39 22 50 27 - -
1902 45 30 n.d. n.d. - -
1903 48 31 n.d. nd. - -
1904 44 32 n.d. nd. - -
1905 45 26 47 26 - -
1906 45 26 48 27 - -
1907 45 26 43 20 - -
1908 45 26 n.d. n.d. - -
1908-09 - - - - 35 17
1909-10 - - - - 37 17
1910-11 - - —~ - 31 14

FUENTES: NRC0., MCRCo., Annual Reporss, 1903-1908, FFNN, Juformes ansales, 1909-1912.

Cuadro 13
COSTOS DE COMBUSTIBLE POR MIL KILOMETROS DE TRENES
(Pesos nominales y reales 1900=100)

Nacional Central FFNN

Afie Nominal Real Nominal Real Nominal Real
1903 454 361 n.d. n.d. - -
1904 461 432 n.d. n.d. - -
1905 373 308 384 317 - -
1906 452 332 406 299 - -
1907 440 328 333 249 - -
1908 416 315 n.d. n.d. - —
1908-09 - - - - 300 209
1909-10 - - - - a2 193
1910-11 — - - - 279 164

FUENTES: NRCo., MCRCo., Annual Reports, 1903-1908. FENN, Jnformes annales, 1909-1912,
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Felton —reconocido en los Estados Unidos como colaborador cercano
de E.H. Harriman y uno de los administradores ferroviarios mds hdbi-
les en su pais—, implementé una seric de reformas administrativas y
operativas ficilmente equiparables si no es que superiores a las realizadas
especificamente en estos rubros por los Ferrocarriles Nacionales de Mé-
xico (véase cuadro 14).

Asimismo, con o sin la fusién, el Nacional y sobre todo el Central
se hubieran beneficiado a corto plazo con la caida de los precios del
combustible. En efecto, a partir de 1904-1905 el Central habia comen-
zado ya a invertir importantes cantidades en la reconversién de sus
locomotoras para poder aprovechar las ventajas de la utilizacién de
petréleo mexicano. As{, de hecho las economias operativas junto con el

Cuadro 14
INDICADORES OPERATIVOS DEL FERROCARRIL CENTRAL
19071 1908 Cambio Porcentaje

Millas operadas 3225 3246 21 1.5
Ingresos brutos? 9 208 226 7657 221 -1 551005 16.4
(3astos operativos® 6 824 270 4832625 1991 645 29.2
Ingresos netos? 2283 956 2824 596 440 640 18.4
Coeficiente de aperacién 74.11 63.11 -11
Ingresos brutos por milla® 2855 2359 -496 17.7
Ingresos netos por milfa’ 739 870 131 17.7
Ingresos por milla:

Pasajeros 3.22 2.67 —0.55 17.1

Carga 5.78 4.41 -1.37 31.1
Pago por tiempo extra? 370 534 117 335 253 199 68.3
Tonelada por vagén 21 24 3 14.2
Tonelada por tren milla 261 351 90 305
Millas recorridas por locom. 6 411 045 4575709 -1 835 336 28
Pasajero por tren milla 1629135 1462 674 ~-166 461 10
Carga pot tren milla 2910974 1894 125 -1 016 849 34
Descomposturas locom, 1837 439 -1398 76
Accidentes trenes 279 144 135 48
Accidentes personales 311 153 -158 50

FUENTE: The Railway Age Gazzetse, julio 9, 1909, p. 43.
! Primer semestre del afio.
2 Cifras en délares corrientes.
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reequipamiento de la fuerza motriz bajo las tltimas administraciones
del Central contribuyeron de forma importante a la solvencia subse-
cuente de los Ferrocarriles Nacionales de México.

Resultaria l6gico suponer que una vez pactada y realizada la reorga-
nizacién financiera del Central su situacién hubiera mejorado signifi-
cativamente con una carga de costos fijos disminuida, acceso a nuevo
crédito, la continuacién de las economias iniciadas bajo Felton, ¢l even-
tual crecimiento del tréfico y, desde luego, con los ahorros sustanciales
en combustible. Por lo tanto, estimulado en gran parte por la compe-
tencia duopdlica u oligopdlica debidamente regulada, el Central se
hubiera encontrado en una posicién bastante favorable para expandir
gradualmente sus lineas, perfeccionar sus instalaciones y adquirir més y
mejor equipo; todo esto, claro, sin tener que volver a poner en riesgo su
solvencia financiera.

Segun Limantour la rivalidad entre los ferrocarriles los habia dejado
postrados financieramente para seguir construyendo sus sistemas y por
lo tanto uno de los propésitos centrales de la consolidacién era obtener
los capitales necesarios para poder perfeccionar y extender la red ferro-
viaria nacional. Durante sus primeros tres afios de operacién, los Ferroca-
rriles Nacionales de México recibieron autorizacién de la SCOP para
suprimir una serie de rutas redundantes (situadas principalmente en el
estado de Coahuila) bajo la condicién de que la compafifa tendiera la
misma extensién de nuevas vias en zonas donde fuesen econémicas y
necesarias. Con excepcidn de la linea Durango-Llano Grande que quedé
practicamente concluida en 1911, las otras rutas no fueron terminadas
sino hasta después de la Revolucién.

En realidad la mayor parte de la expansién de los Ferrocarriles Na-
cionales fue resultado de la adquisicién de lineas ya existentes, como los
ferrocarriles Internacional, Veracruz al Pacifico y Panamericano. En el
caso de los dos dltimos se traté de transacciones de rescate de empresas
al borde de la quiebra y en pésimas condiciones materiales que no hicie-
ron mds que aumentar el fardo de la deuda y los costos tanto operativos
como financieros de los Ferrocarriles Nacionales.

Asi, nos parece acertado el juicio de Gonzilez Roa en cuanto a que
“no habia llegado todavia el tiempo de la politica de simple perfeccio-
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namiento”.% La evidencia indica que la formacién de la cuasi-mono-
pélica empresa de los Ferrocarriles Nacionales de México a fines del
Porfiriato fue en ¢l mejor de los casos prematura, si no es que a fin de
cuentas contraproducente. Seria razonable imaginar que la construccién
de rutas de mayor importancia estratégica ——como por ejemplo la via
corta de la ciudad de México a Tampico— que fueron postergadas bajo
la administracién de los Ferrocarriles Nacionales, hubiera recibido aten-
cién prioritaria por parte de los duefios del Central. Dados los niveles
de desarrollo de la infraestructura ferroviaria en México a principios del
siglo XX, el crecimiento extensivo de la red era ain prioritario sobre la
consolidacién y racionalizacién del sistema.®’
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HECHO EN MEXICO: EL ESLABONAMIENTO
INDUSTRIAL “HACIA ADENTRO”
DE LOS FERROCARRILES, 1890-1950!

GUILLERMO GUAJARDO SOTO

INTRODUCCION

En este capitulo analizaremos un “eslabén perdido” del impacto econé-
mico del ferrocarril en México entre 1890-1950: fa produccién local de
equipo rodante, asi como también los proyectos para establecer un sec-
tor industrial en torno a los ferrocarriles. El estudio de los esfuerzos para
fabricar equipo rodante (carros y locomotoras) en México permite esta-
blecer los niveles de capacidad econémica, téenica y laboral del pafs y,
por tanto, el tamafio y alcance relativo de dicha produccién nos mues-
tra los limirtes y potencialidades de la economia mexicana para “indus-
trializar” la llegada del ferrocarril. La produccién detectada presenta la
caracterfstica de que se dio al interior de las compaiifas ferroviarias y no
por fibricas independientes y que hasta 1950 llegé a sumar una cifra cer-
cana a las 900 unidades para una red férrea que era la tercera en tamafio
en América Latina. La explicacién de su reclusién ferroviaria y ¢l ta-
mafio relativo que tuvo hasta que en 1954 salié el primer furgén produ-
cido por la Constructora Nacional de Carros de Ferrocartil (CNCF), fue
no sélo por el tamafio de la red o el tipo de propiedad, sino por los

! Parte de este estudio conté con el apoyo financiero, otorgado entre 1991 y 1994 por
la Direccién General de Asuntos Culrurales de la Secretarfa de Relaciones Exteriores de
Meéxico y por el Programa de Apoyo a la Innovacién a la Investigacién y Docencia de la
UNAM a través del proyecto “La cultura cientifico tecnolégica nacional desde las perspec-
tivas sociales, econémicas, histéricas y comunicativas: biisqueda de convergencia tedrico-
metodolégica” adscrito al Instituro de Investigaciones Sociales de la UNAM. A su vez debo
agradecer los comentarios hechos al texto por Arturo Grunstein, Sandra Kuntz, Paclo Rj-
guzzi y en especial por Francisco Zapata.
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limites puestos por el medio local a las potencialidades industriales del
ferrocarril.

El problema lo analizaremos en cinco apartados. En el primero se dis-
cute sobre las potencialidades industriales del ferrocarril y la evidencia
que hemos detectado. En un segundo apartado sc analiza la trayectoria de
la produccién, para en un tercero ver algunos proyectos y alternativas
industriales. En el cuarto exploramos en los limites de la economia
mexicana y el tipo de opciones de desarrollo que limitaron tanto la pro-
duccién como los proyectos durante el periodo. Finalmente en el quinto
apartado, 2 modo de conclusién, volvemos sobre la evidencia y los
fenémenos que explican la magnitud, ritmo y alcance de la fabricacién
de equipos ferroviarios en México.

POSIBILIDAD E IMPOSIBILIDAD PARA FABRICAR EN MEXICO BIENES
DE CAPITAL: VIEJOS ARGUMENTOS, NUEVA EVIDENCIA
Y NUEVAS PREGUNTAS

Hasta ahora la divisién internacional del trabajo ha sido un argumento
recurrente para explicar ¢l escaso o nulo desarrollo que tuvo (y tiene) en
América Latina la produccién de bienes de capital y en especial para
surtir las necesidades del ferrocarril. Asi, desde mediados del siglo x1x la
insercién de la regién en la economia mundial, si bien estuvo acompa-
fiada de un flujo de inversiones extranjeras, que en su mayorfa se locali-
zaron en ferrocarriles, su “enlace hacia atrds” fue insignificante porque
estos paises eran fundamentalmente exportadores de materias primas e
importadores de tecnologfa.? En dicho marco, México desde el dltimo
tercio del siglo XIx al conecrarse con los Estados Unidos a través de los
principales consorcios ferroviarios de ese pais, incrementé su dependen-
cia del exterior® y se desincentivé la posibilidad de establecer una pro-
duccién nacional de equipos. Lo anterior se sintetiza en el argumento
dado por John Coatsworth en términos de que los ferrocarriles durante

2 Cardoso y Pérez Brignoli (1987), pp. 109, 113, 114, 208, 210; Furtado (1987),
pp- 61-64; Carmagnani (1984), p. 117.
3 A este respecto véase Leal y Gilvez Guzzy (1975).
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el Porfiriato no proporcionaran “casi ningin estimulo al desarrollo in-
dustrial de México”, por lo que actividades como las que desarrollé desde
1903 la Compaiifa Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey (en ade-
lante serd Fundidora de Monterrey) no pudieron inclinar la balanza en
contra de las importaciones.’

Mas, la produccidn siderdrgica mexicana surgié gracias a los efectos
de la insercién del pafs en la economia internacional. Desde 1903 Fun-
didora de Montetrey inicié la fabricacién de rieles, estructuras metélicas
y accesorios para abastecer tanto a los ferrocarriles como a las obras pu-
blicas y productores, siendo fundamental el estimulo ofrecido por las
vias férreas: entre 1909 y 1912 cerca del 50% al 60% de su produccién
fue de rieles y accesorios.’ Gracias a esa dindmica dicha siderirgica para
fines del Porfiriato operaba en forma eficiente de acuerdo con niveles
internacionales y tenia capacidad como para cubrir buena parte del
mercado mexicano e incluso exportar.® Por ello los Ferrocarriles Nacio-
nales de México (Ferrocarriles Nacionales de México), entre 1910 y
1913 compraron de 49% a 74% de sus rieles a Fundidora de Monterrey
(cuadro 1) adquisiciones que ocuparon entre 30% 2 100% de la pro-
duccién de la planta, aunque las compras totales (importado y compra-
do a Fundidora) de Ferrocarriles Nacionales de México pudieron haber
ocupado hasta 60% de la capacidad productora instalada.

Lo anterior fue vilido en el rubro de bienes intermedios como son
los rieles, pero en lo que se refiete a la falta de estimulos del ferrocarrit
para fa produccién de bienes de capital el argumento de John Coatsworth
sc mantiene vigente: la importacién predomind, las fugas de recursos
fueron cuantiosas y hasta la década de 1950 no hubo una industria que
absorbicra ¢l estimulo industrial de su construccién y operacién.” A lo
que se agrega que hasta la década de 1950 no se encuentran propuestas
y decisiones significativas que apoyaran un proyecto para crear un sec-
tor industrial en torno a los ferrocarriles. Ello a pesar de que México
tuvo una temprana produceién de acero y disponfa de una red ferrovia-

4 Coatsworth (1984), pp. 108-110.
? Cerutti (1992), pp. 189-191.

¢ Gémez (1995).

7 Coatsworth (1984), p. 110.
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Cuadro 1
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: COMPRAS DE RIELES
SEGUN SU PROCEDENCIA, 1910-1913
(Miles de toneladas)

Fundidora Importados Total Capacidad Fundidora

Tone- Porcen- Tone- Porcen- Tone- Porcen- Porcen- Porcen-  Porcen-

Afios  ladas  taje ladas  tgje lades  taje taje’ taje® taje”

1910-11 331 49.7 335 503 667 100 46.7 30.1 60.6
I911-12 352  74.1 123 259 475 100 100 32.0 43.2
1912-13 123 438 158 562 281 100 100 11.2 25.5

FuenTE: Elaborado con base en Ferrocarriles Nacionales de México, 3°, 4° y 5° informes de
1910-11, 1911-12 y 1912-13; Haber (1992b}, Cuadrs 8.3, p. 161.

* Porcentaje comprado en relacion con su produccién anual.

b Porcentaje comprado en relacién con la capacidad productora teérica total del alto horno.

¢ Porcentaje del total de rieles comprados por Ferrocarriles Nacionales de México de acuerdo
con la capacidad redrica de su alto horno.

ria de més de 20 000 km, sin embargo, su industria de equipos y bienes
de transporte surgi6 cn forma tardia. Frente a lo anterior la evidencia
que analizaremos en los siguientes apartados indica que si hubo una
produccién local de equipos ferroviarios antes de 1954, pero que por su
magnitud absoluta y relativa, as{ como también por la forma en la que
se organizé la fabricacién, tuvo un impacto limitado al no transitar
hacia una autonomia industrial y no ser un renglén vital de sustitucién
de importaciones.

La capacidad industrial de los ferrocarriles: el “enlace hacia adentro”

En el caso de México la fabricacién de carros y locomotoras hasta 1950
tuvo la particularidad de darse al interior de los ferrocarriles, en ese sen-
tido no es aplicable la conceprualizacién sobre los eslabonamientos
industriales hacta adelante y atrds que se refiere a la relaciones intersec-
toriales de las actividades productivas,® porque en el caso de los ferro-

® A este respecto véase Hirschman (1973) capirulo VI, “Interdependencia ¢ indus-
trializacién”.
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carriles deja a un lado su especificidad recnolégica de contar con una
capacidad industrial intrasectorial. Si bien la actividad es bésicamente
proveedora de servicios de transporte su soporte tecnolégico estd cons-
tituido por una capacidad industrial para fabricar y reparar los equipos
y una de construccién para dar soporte a las vias, comunicaciones y edi-
ficios, razén por la que opera como un subsector industrial integrado.
Esto explica que el ferrocarril fuera en paises atrasados una importante
base para industrias de ingenierfa, tal como ocurri6 en Argentina y Bra-
sil antes de 1930.% A ese fenémeno tampoco escaparon paises en pro-
ceso de industrializacién en el siglo X1X, como Francia, en donde hacia
1850 las compafifas desde sus primeras etapas tuvicron la capacidad
para fabricar carros y locomotoras, entrenar y calificar mano de obra e
incluso vincularse con industrias privadas para fabricar piezas o ensam-
blar equipos.'® En el caso de Gran Bretafia la capacidad de los talleres
fue llevada a un nivel de autonomia tal que hizo que hasta 1914 se con-
formaran dos grupos de productores especializados: las compafifas que
fabricaban su propio equipo y la industria privada que producia para el
comercio de exportacién.i! En el caso de pafses nuevos la alta intensidad
de capital del ferrocarril le permitié cumplir un rol de difusor de la in-
dustrializacién. A este respecto Albert Fishlow y Nathan Rosenberg des-
tacaron quec en Estados Unidos antes de la década de 1860 los talleres
de reparacién de los ferrocarriles disponfan de altos niveles de equipa-
miento tecnoldgico enclavados y esparcidos en el medio rural y de fron-
tera, por lo cual fueron clementos importantes en la transformacién del
medio agrario junto con difundir el conocimiento técnico hacia otros
sectores de la economia.'

Sobre este tltimo aspecto Paul Craven y Tom Traves han sefialado
que se ha destacado escasamente el hecho de que los ferrocarriles fueron
importantes productores, gracias a que operaban algunas de las mds gran-
des y sofisticadas plantas industriales. En el caso de Canad4 desde 1860
lineas como el Grand Trunk y el Great Western tenfan capacidad para

9 Lewis (1985).

10 e Chatelier, Flachat, Periet y Polonceau (1859), t. 1, p. 470
1 Rosenberg (1970), pp. 561-562.

12 Fishlow (1965), pp. 154-155; Rosenberg (1972}, p. 97.
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reconstruir sus lineas, reparar equipo, fabricar carros y locomotoras as
como la maquinaria para sus procesos productivos, “todo en respaldo de
su servicio basico como transportista™.® Por lo que eran capaces no sélo
de establecer eslabonamientos “hacia atrds” sino también —y forzando
la terminologia de Hirschman— establecer eslabonamientos “hacia
adentro” por contar con un soporte industrial para proveer transporte.
Ahora bien, dicha capacidad para fabricar bienes fue no sélo del ferro-
carril sino de buena parte de los sectores de punta de las primeras etapas
de la Revolucién Industrial, como las firmas textiles que también produ-
cfan su propia maquinaria, pero que luego lo fueron abandonando por
fa creciente especializacién ¢ interdependencia industrial.'¥ No obs-
tante en ¢l caso de los ferrocarriles la frontera de su capacidad industrial
se prolongé mucho mis, tanto, por sus caracteristicas técnicas como
también por el tipo de organizacién y nivel de desarrollo de cada pafs.

En el caso de México los talleres ferroviarios tenfan considerables
dimensiones dentro de su economia. En 1930 las 1 782 fibricas de ma-
quinaria, herramientas y similares empleaban a 19 174 personas, de las
cuales 90% trabajaba en talleres que tenfan un promedio de 17 emplea-
dos por establecimiento. En cambio, los talleres de los Ferrocarriles
Nacionales de México operados por el departamento de fuerza motriz y
maquinaria, ocupaban a 12 749 personas, es decir, a cerca de 60% de
los obreros de la industria de maquinaria del pais.!> Todavia en 1952 los
ferrocarriles eran tan importantes como la planta industrial mexicana:
en ese ano las 940 locomotoras en servicio de Ferrocarriles Nacionales
de México tenfan una potencia mayor que el total de las plantas de
energia eléctrica del pals incluyendo los servicios publicos y privados,
pues generaban 1.6 millones de HP. Ademds la inversién total en loco-
motoras, carros, coches, maquinaria de talleres, grias, calderas, plantas
eléctricas era de un valor similar al de todas las industrias de Monterrey,
equivalente a 1 655 millones de pesos, aparte sus talleres empleaban al-

rededor de 20 000 obreros.!®

13 Craven and Traves (1987), p. 118.

14 Rosenberg (1979), p. 43.

15 Ferrocarriles Nacionales de México (1932), pp. 48-50, 87-88, 180,
16 Ramirez Caraza (1952), pp. 11-13.
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Por esas caracterfsticas es posible detectar una produccién “infor-
mal” de carros y locomotoras en los ferrocarriles antes de que en 1954
saliera el primer furgdn de la CNCF. Dicha evidencia se presenta global-
mente en ¢l cuadro 2 y en detalle por compafifa y tipo en el cuadro 3
por quinquenios para darle una mejor visién a datos dispersos y escasos.
Creemos que es Jo mds completa posible, aunque es inevitable que exista
un subregistro porque estos vehiculos no fueron producto de una in-
dustria formal de equipos. Por otra parte debemos seftalar que quedaron
fuera de la tabla sélo dos ferrocarriles por tener referencias poco precisas.

Cuadro 2
PRODUCCION DE EQUIPO FERROVIARIO EN MEXICO, 1899-1950
Coches Locomotoras Total de carga
Afio Carros cabiis vehiculos y express

1899 24 - - 24
1900-1904 146 27 - 173
1905-1909 210 2 - 212
1910-1914 196 2 3 201
1915-1919 - - - -
1920-1924 - 8 - 8
1925-1929 4 3 - 7
1930-1934 8 18 2 28
1935-1939 205 58 - 263
1940-1944 - 1 2 3
1945-1949 1 1 8
1950 4 - 1 5
Total 798 125 9 932
Porcentaje 85.6% 13.4% 1% 100%

FUENTES: Ferrocarriles Nacionales de Mévico: informes 19094, 1936, Ferrocarriles Nacionales de
México (1968); Yanes (1991); AGN, MV, exp. S13/6, ff. 31-32; Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste:
Informes 1899 y 1900-1306. AGN, SCOP, exp. 18/43-2, . 10. AGN, 5COP, exp, 18/43-1, f, 121, AGN,
Scop, exp. 18/43-2, £, 32, 47, 70, 88. AGN, Scor, exp. 18/37-1, £. 7; Fervocarril Interocednico, Mexicano
del Sury Oriental Mexicane: Informes correspondientes a 1903, 1904 y 1908. AGN, scop, exp. 9/18-1,
ff. 13, 38, GG, 84, 102, 147, 148, 165, 182. AGN, ScoP, exp. 9/15-1, [E. 3, 4, 16, 24, 43, 54, 55, 64,
80, 89,99, 109. AGN, sc0P, exp. 9/1-1, fl. 11. AGN, SCOP, exp. 9/8-1, f. 27; Yanes Rizo (1994), p. 80;
Ferrocarril Mineral de Chibuahua: Informe del Ing. Manuel Gameros, 1903. AGN, SCOP, exp. 207/44-1,
sin folio; Eerrocarril de San Rafael y Adixco: AGN, sCoP, exp. 194/121-1, ff. 43, 46, 75; Ferrocarril
Mexicano: Ferronales, vomo XIX, ntm. 2, 1948, p. 12; Ferronales, tomo XXI, ntim. 9, 1950, p. 22-26;
Ferrocarril Internacional Mexicano, Informe 1905, AGN, Scor, exp. 40/154-1, f. 59; Ferrocarriles
Unidos de Yucatdm AGN, SCOP, exp. 23-342-1, {. 21.
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El primero fue el Ferrocarril de Veracruz al Pacifico que en 1906 tenia
sus talleres principales ¢n Tierra Blanca, Veracruz, en donde se fabrica-
ban y reparaban plataformas.?” El otro caso fue el Ferrocarril Sud Pac-
fico de México que en sus talleres de Guaymas, Sonora, fabricé en 1910
una partida de equipo que alcanzé un valor de 3 471.52 pesos en mo-
neda mexicana, que en términos relativos equivalié a tan sélo 1.64% del
capital activo de la compaiifa correspondiente a equipo rodante.'® Di-
cha produccién no alcanzé mayor nivel ya que la compafifa empezé a
rentar equipo en Estados Unidos: en 1919 poseia 937 carros de carga y
rentaba otros 352.1

Un comentario global de las cifras es que de los 932 vehiculos 85.6%
son carros de carga —798— cuya produccién se concentra en dos pe-
riodos: 1900 a 1914 y 1935 a 1939. En lo que se refiere a los 125 coches
de pasajeros y cabis su méxima produccién se dio de 1930 a 1939. Las
locomotoras sélo constituyen 1% de las unidades con nueve en total.
Con respecto a las compaiifas productoras (cuadro 3), los Ferrocarriles
Nacionales de México fabricaron 467 vehiculos: seis de las nueve loco-
motoras y 376 de los 798 carros de carga. Las otras compafiias impor-
tantes fueron el Interocednico, el de Hidalgo y Nordeste y el Nacional
de Tehuantepec con 143, 134 y 111 vehiculos respectivamente (véase
cuadro 3).

La evidencia anterior nos podria sugerir la existencia de una econo-
mia con interconexiones y escalas aptas como para favorecer la produc-
cién de carros y locomotoras. Sin embargo se plantean algunas dudas
estimuladas por dos vias: 1) la magnitud absoluta y relativa de nuestros
datos y 2) el tipo de mercado interno que estuvo como telén de fondo.
Si bien nuestros datos indican que en términos absolutos se fabricé un
total de 932 vehiculos (carros, coches y locomotoras) durante medio
siglo, dicho nivel de produccién fue bajfsimo para una red de mis de
20 000 km asi como también con respecto al equipo en operacién, a las

17 El Ferrocarrilers, t. 11, nim. 42, 18 de marzo de 1906.

18 AGN, scop, exp. 288/87-3, ff. 29, 30, 55.

19 AGN, scop, exp. 288/365-1, f. 8; Informe correspondiente a 1915. AGN, SCOP
exp. 288/366-1, f. 12; Informe correspondiente 2 1919. AGN, scoP, exp. 288/87-8,
ff. 19-20.x
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adquisiciones en cl extranjero y al equipo rentado en los Estados Uni-
dos, tal como se puede comprobar en los cuadros 4, 5 y 6.

Ast, lo fabricado por Ferrocarriles Nacionales de México entre 1908
a 1914 equivali6 a tan sélo 4.5% de los carros adquiridos por la compa-
fifa en ese perfodo y a 2.5% de los coches, en tanto que se construyeron
dos locomotoras pero 13 se importaron (cuadro 4). De esa manera la
importacién pudo cubrir en promedio 91% de las adquisiciones de nue-
vas unidades, cifras que son atin més desfavorables cuando se comparan
con el equipo total en existencia en donde se llega a un promedio de no
mis de 0.17% con respecto al total de vehiculos de propiedad de Ferro-
carriles Nacionales de México {carros, coches, cabiis y locomotoras) (cua-
dros 5 y 6). En la década de los afios treinta la situacién mejora un poco
al llegar en 1936 a 1.40% para los carros y a 4.92% para los coches {cua-
dro 6) mejorando todavia mis al cubrir 11% de los carros nuevos y 34%
de los coches, aunque seguifa siendo bajo con respecto al equipo rotal en
existencia y al rentado en Estados Unidos (cuadro 5).

Ademds de lo anterior estas cifras eran bajas con respecto a las vias,
ya que para encontrar un vehiculo (carro, coche, cabis o locomotora) de
fabricacién mexicana en 1908-1909 tendriamos que haber recorrido

1 913 km de la red, cifra que se reduce a 138 km en 1911-1912 y que

Cuadro 4
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: EQUIPO CONSTRUIDO
EN SUS TALLERES E IMPORTADO PARA LA MISMA COMPANIA, 1908-1914

Carros Coches Locomotoras
Afio social  FFNN Imp. Total FENN  Imp.  Total fFrnn Dmp. Total
1908-1909 4 ‘ 4 8 1 - 1 - - -
1909-1910 28 2550 2578 2 46 48 - 13 13
1910-1911 48 400 448  — - - 1 - 1
1911-1912 82 150 232 - 33 33 - - -
1912-1913 - 320 320 - 38 38 - - -
1913-1914 1 - i - - - 1 - 1
Total 163 3424 3587 3 117 120 2 13 15

Porcentaje 45%  955% 100% 25% 97.5% 100% 13.3% 86.7% 100%

FueNTE: Elaborado con base en Ferrocarriles Nacionales de México, 10 al 6° informes del 30 de
junio de 1909 al 30 de junio de 1914,
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Cuadro 5
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: EQUIPO CONSTRUIDO
EN SUS TALLERES, IMPORTADO Y RENTADO EN 1LOS ESTADOS UNIDOS,
1933, 1935 v 1936

Carros Cocheslcabis

Afio Constr, Imp. Rent. Total  Conser. Irap. Rent, Toral

1933 8 - 1994 2002 14 - 39 53
1935 - 65 1199 1264 14 - 23 37
1936 205 350 1198 1753 41 40 38 119

FUENTE: Ferrocarriles Nacionales de Méxice, 25° informe de 1933, Pp- 15, 43; Ferrocarriles
Nacionales de México, 27° informe de 1935, pp. 24, 52, 53; Ferrocarriles Nacionales de México, 28°
informe de 1936, pp. 53-55.

Cuadro 6
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: EQUIPO CONSTRUIDO
EN $US TALLERES EN RELACION CON EL EQUIPQ EN EXISTENCIA, 1908-1936

(Afios seleccionados)
Equipo en existencia Relativo construido (porcentaje)
Afie Carros Coches Locom. Carros Coches Locom.
1908-09 14 504 503 646 0.02 .19 -
1909-10 14 176 496 675 0.19 0.40 -
1910-11 20 389 570 761 0.23 - 0.26
1911-12 19523 548 744 0.43 - -
1912-13 18 492 553 729 - - -
1913-14 17 479 567 762 0 - 0.13
1933 13 580 583 854 0.05 2.40 -
1935 14 359 724 845 - 1.93 -
1936 14 621 833 846 1.40 4.92 -

FUENTE: Cuadros 3 y 4.

s6lo volverfa a alcanzarse cuando en 1936 —l afio de mis alta pro-
duccién— se legaria a 46 km. Una relacién mds baja sélo se lograrfa
después de 1950 al llegar a un promedio de 19.7 km durante los pri-
meros quince afios de operacién de la CNCF (1955-1969).2°

A Caleulado a partir de: INEGI/INAH {1990), vol. 11, cuadro 13.19, p. 547 y cuadro
15.14, pp. 591, 592.
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Un segundo aspecto se refiere a los limites del “enlace hacia adentro”
puestos por el contexto “externo’, es decir, la falta de estimulos del merca-
do interno asi como de las opciones de desarrollo de los sectores dirigen-
tes, aspectos que trataremos en el cuarto apartado una vez que hayamos
recorrido la trayectoria de la produccién y proyectos de nuestro interés.

DDIRUSION TECNOLOGICA INTERNACIONAL Y FABRICACION LOCAL

La politica de adquisiciones de las compafifas ferroviarias y la falta de
normas minimas del Estado mexicano sobre cémo manejar la absorcién
de tecnologia, hizo que su red ferroviaria en el siglo XIX quedara sujeta
a las normas tecnoldgicas de las compafifas conectadas con la frontera
de Estados Unidos tales como el Internacional, Nacional, Central y Sud
Pacifico. En todo caso dichas compaiifas contaban con normas técnicas
establecidas desde la década de 1850 a través de acuerdos y criterios co-
munes para manejar un pool de patentes ¢ informacién tecnolégica, a
fin de lograr la homogeneidad tecnoldgica y cubrir mayores mercados
gracias a la climinacién de rupturas entre una compafifa y otra.* Por
ello los inversionistas en México tuvieron claras las normas que debfan
adoptar.

Ejemplo de lo anterior fue el Ferrocarril Central Mexicano, empresa
que en 1901 hizo un balance del equipo que venfa usando desde 1890.
El mimero de carros se habfa incrementado en 69% pero su capacidad en
toneladas habfa aumentado en 163% debido a que la compaiifa siguid
un plan de reemplazar los carros con una capacidad de 15 y 20 toncla-
das por carros de 30 toneladas, que eran de uso comiin en los ferroca-
rriles de Estados Unidos.? Ademis algunas compaifiias reforzaban la
homologacién de su equipo mediante las tareas de reparacién que se
hacfan en el territorio de Estados Unidos, conducta que sigui6 el Nacio-
nal Mexicano que tenia sus talleres principales en Laredo, Texas. En todo
caso hubo excepciones como el Internacional Mexicano cuyos talleres

21 Usselman (1991), pp. 1050-1060.
22 Mexican Central Railway {1902), pp. 16-17.
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estaban en Ciudad Porfirio Diaz (actual Piedras Negras).?? No obstante
la absorcién del modelo estadounidense no fue completa por las carac-
terfsticas del medio ferroviario mexicano: una baja demanda efectiva de
trafico y problemas tales como rebajas excesivas en las tarifas, discrimi-
nacién en favor del transporte de larga distancia y competencia destruc-
tiva entre las mayores compafifas. Debido a esa situacién la absorcién
de tecnologfa fue espasmédica y sujeta a ciclos de competencia € inver-
sién. Por ejemplo en el caso del Central como reaccién ante un volumen
de carga persistentemente bajo en ciertas zonas, limité la disponibilidad
de material rodante,? en cambio el Ferrocarril Nacional tuvo que ad-
quirir abundante material rodante y convertir sus locomotoras para el
uso de petréleo.? A su vez, la competencia entre las grandes compafifas
obligaba a descuidar ¢l material pero también a importar grandes volt-
menes y ripidamente como para enfrentar los desafios del mercado. Por
ejemplo, los Ferrocarriles Nacionales de México entre enero y julio de
1910 compraron 13 locomotoras “Mallet Compound”, 46 coches de pa-
sajeros y 2 550 carros de carga en Estados Unidos que fucron entregados
en septiembre del mismo afio.?7

Mas no todo podia importarse por lo que se fueron desarrollando
algunas lineas de produccién de refacciones y de reconstruccién de
equipo rodante en México gracias a una importante planta de talleres.
Para fines del Potfiriato el inventario —parcial— de talleres ferroviarios
en México era el siguiente:

1) Central talleres en Aguascalientes, Silao, San Luis Potosi, Buena-
vista (Distrito Federal), Chihuahua, Guadalajara, Cirdenas, Gémez
Palacio. Casas redondas en ‘Tampico, San Juan del Rio, La Colorada, Ji-
mulco, Jiménez y Ciudad Judrez.

2) Nacional: talleres en Nonoalco, Acimbaro, San Luis Potosi y
Nuevo Laredo.

23 El Ferrocarrilero (México D.F.), ¢. I1, nitm. 13, 18 de agosto de 1905; nim. 14, 25
de agosto de 1905,

24 Grunstein (1991), pp. 86-87.

2 Kuntz (1995b), pp. 32-33.

26 Grunstein (1995), p- 25; (1994), p. 290.

*7 Ferrocartiles Nacionales de México, 2° informe al 30 de junio de 1910, p. 20.
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3) Internacional Mexicano: tallcres en Piedras Negras, Monclova y
Durango.

4) Interocednico: talleres en San Lizaro, Puebla y Jalapa.

5) Sud Pacifico de México: talleres en Guaymas, Sonora.

6) Mexicano: talleres en la ciudad de México, Pachuca, Apizaco,
Orizaba y Veracruz.

7) Mineral de Chihuahua: talleres en Chihuahua.

8) San Rafael y Atlixco: talleres en Amecameca que se trasladé a la
ciudad de México en 1920.

9) Mexicano del Sur: talleres en Puebla.

10} Veracruz al Pacifico: talleres en Tierra Blanca.

11) Nacional de Tehuantepec: talleres en Matias Romero y casas re-
dondas en Salina Cruz y Coatzacoalcos.

12) Panamericano: tatleres en Tonal4.

13) Hidalgo y Nordeste: talleres en Pachuca; posteriormente en
Peralvillo.

14) Unidos de Yucatdn: talleres centrales en Mérida.

Dentro de esa diversificada planta es posible detectar que en 1898 el
Internacional Mexicano habia construido nuevos talleres para fabricar
repuestos;8 en tanto que el Central en 1893 habfa montado un horno
de fundicién en la ciudad de México, junto con un taller de carpinterfa de
madera. Al afio siguiente aumenté su capacidad en el Distrito Federal
con la instalacién de una fundicién de bronce y un cobertizo para la
reparacién de calderas. En San Luis Potosf instalé un martillo a vapor
con el fin de forjar piezas de metal, a lo que agregé en 1896 un raller
para la fabricacién de ruedas y ejes en el Distrito Federal.” Ademds para
1905 el Central habfa logrado consolidar sus talleres en Aguascalientes,
absorbiendo los de San Luis Potosi.? Sin embargo, la produccién detec-
tada no se inicié dentro de los grandes talleres de las compafifas mds im-
portantes sino, paradéjicamente, en las de tamafio mediano y pequefio.

8 Mexican International Railroad (1899), p. 8.

2? Ferrocarril Central Mexicano: informes anuales de 1894 a 1897. AGN, sCOP, exp.
10/3 175-2, f£. 5, 19, 75.

30 Ferrocarril Central Mexicano: informes técnicos 1900 y 1905. AGN, SCOP, exp.
10/3 173-2, ff. 23, 59.
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Dicha produccion se dio en pequenas partidas destinada a equipo para
via angosta: entre 1899 y 1914 de los 607 carros, coches y cabis cons-
truidos en el pafs (67% del total fabricado hasta 1950), 417 fucron para
via angosta, (cuadro 7). En el caso de los Ferrocarriles Nacionales de Mé-
xico a pesar de su gran tamafio desde 1908 sus fabricaciones fueron de
carros de via angosta tal como lo habfan iniciado las empresas pequenas
y medianas (cuadro 8): de 1908 a 1914 de los 166 carros, coches y cabiis
fabricados, 137 fueron para via angosta, tendencia que se revirti6 sélo
en la década del treinea.

Cuadro 7
ANCHOS DE LAS VIAS DE LOS CARROS DE CARGA, COCHES DE PASAJEROS
¥ CABUS FABRICADOS ENTRE 1899-1914

Afios Via ancha Via angosta Total
1899 - 24 24
1900-1204 27 146 173
1905-1209 138 74 212
1910-1914 25 173 198
Total 190 417 607
Porcentaje 31.3% 68.7% 100%

FUENTE: Cuadro 3.

Una explicacién de este problema es que en las condiciones de Mé-
xico, a principios del siglo XX sélo era posible plantearse la fabricacién
en pequeiias partidas por la falta de materiales adecuados de produccién
nacional, por el alto costo de los importados, la limitada disponibilidad
de mano de obra calificada y también la inexistencia de un empresariado
orientado a la metal-mecdnica. Dichos problemas los analizaremos en la
siguiente seccién ademds de la trayectoria que siguié esa produccién
desde sus inicios.
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Cuadro 8
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: CARROS DE CARGA, COCHES
DE PASAJERCS Y CABUS FABRICADOS EN $US TALLERES DE ACUERDO
CON LOS ANCHOS DE ViA, 1908-1936

(Aos seleccionadss)

Afios Wiz ancha Via angosta Total
1908-1909 4 1 5
1909-1910 25 5 30
1910-1911 - 48 48
1911-1912 - 82 . 82
1913-1914 — 1 1

 Subroral 29 137 ' 166
1933 - 22 22
1935 1 13 14
1936 222 24 246

FUENTE: Cuadro 3.

La primera produccién: 1899-1914

Un primer caso de produccién de equipo se dio en el Ferrocarril de Hi-
dalgo y Nordeste a partir de 1899, linea con una extensién de 213 km
que en 1897 trasladé sus talleres desde Pachuca, Hidalgo, hasta Peralvi-
lio (D.F) que cmpezaron a funcionar en 1898. En esc entonces contaba
con un personal de 976 empleados, de los cuales alrededor de 170 “ar-
tesanos”, 36 albafiiles y 36 peones de albaiiiles trabajaban reparando y
construyendo. Su concesionario, ¢l ingeniero Gabriel Mancera, ade-
mds de impulsar la fabricacién de equipo rodante habia establecido
para los obreros clases de dibujo y de inglés con profesores que él paga-
ba de su bolsillo.?! En 1899 se inicié la construccién con 24 carros de
carga sobre ruedas y cjes importados desde Estados Unidos,* fabricacio-
nes que desde 1904 se incrementaron pero que al afio siguiente se detu-

3 Alzati {1946), p. 31,

¥ Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste: Informes correspondientes a 1857, 1898 y 1899,
AGN, ScOP, exp. 18/43-1, ff. 97, 108, 119, 121; Informe correspondiente a 1900. AGN,
scorp, exp. 18/43-2, ff. 10, 25-26.
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vieron al ser comprada la linea por el Ferrocarril Nacional Mexicano.?
En todo caso la venta no fue obstéculo para que posteriormente Man-
cera se integrara a la junta directiva de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico de la cual en 1914 era su vicepresidente.

Otro caso contemporineo fue la construccién en 1903 de cinco ca-
rros tolvas en el Ferrocarril Mineral de Chihuahua, que tenfa una exten-
sién de 22 km entre la ciudad de Chihuahua y ¢l mineral de Santa
Eulalia.?* Pero el caso més nitido e interesante fue el esfuerzo productivo
llevado a cabo en Puebla por parte de los ferrocarriles Interocednico,
Mexicano del Sur y Oriental Mexicano entre 1903 y 1911 y que puede
verse en el cuadro 3, al cual se agrega cl Nacional de Tehuantepec que es
mids interesante por ubicarse en el “sur profundo” del atraso ya que en
Rincén Antonio, Oaxaca, entre 1900 y 1909 fabricd 99 carros de carga
y 12 cabis (cuadro 3). No obstante, al igual que el esfuerzo productivo
que asumen los Ferrocarriles Nacionales de México desde 1908, la pro-
duccién se vio cortada en 1914 por la Revolucién.

El cese de la produccidn y las posibilidades de “enlace hacia atrds”
durante la Revolucion, 1916-1920

Las acciones bélicas de la Revolucién se tradujeron en dafios al equipo,
mantenimiento inadecuado, alteracién de los puestos de trabajo en los
talleres y una baja considerable en su capacidad productiva, por lo que
en 1918 56% del equipo tractivo de los Ferrocarriles Nacionales de
México estaba fuera de servicio.* No obstante ya desde 1916 los talleres
de Piedras Negras, Cozhuila; Monterrey, Nuevo Leén; Aguascalientes y
ciudad de México habfan comenzado a reparar carros con grandes difi-
cultades porque ciertos materiales de importacién habfan sido restringi-
dos por ¢l gobicrno de Estados Unidos debido a la Guerra Europea. Por

33 El Ferrocarrilers (México D.E.}, . [, nim. 12, 4 de julio de 1904; nim. 16, 21 de
julio de 1904; niim. 17, 28 de julio de 1904; t. I1, niim 51, 13 de mayo de 1906.

34 Ferrocarriles Nacionales de México, 6° informe 2l 30 de junio de 1914, p. 2.

35 Ferrocarril Mineral de Chihuahua, AGN, scor, exp. 207/44-1, sin folio.

% QOrriz (1988), t. I, p. 112.
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ello debieron buscarse otros mecanismos para poner equipo en servicio
tales como la firma de contratos entre los Ferrocarriles Nacionales de
México y diversos empresarios y compaias para reparar cerca de 3 000
carros. Los contratistas recibieron a cambio 50% de lo que gastaran abo-
nado en fletes junto con la franquicia de usar los carros para sus trans-
portes por espacio de un afio.¥” Mediante dicho mecanismo entre el 1°
de julio de 1917 y el 30 de junio de 1918 se repararon 1 552 carros de
carga v 33 locomotoras: 60% de los carros y 42% de las locomotoras
fueron reparados por la Cia. Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey,
American Smelting and Refining Co., Compaii{a de Combustible Na-
cional y Transportes, Compafifa de Cemento Portland “La Tolteca”, Te-
ziutlin Copper Co., Compaiifa Maderera de la Sierra de Durango y El
Oro Mining and Railway Co. A su vez se repararon tres locomotoras en
Estados Unidos mediante un contrato con la Grant Locomotive and Car
Works.?® Entre 1920 y 1921 se repararon otros 1 559 catros de carga y
31 locomotoras,” cifras que irian decreciendo hasta llegar en 1923 sélo
a convenios para mover el equipo de particulares, consistente en 1 834
carros de carga y 83 locomotoras.®* Se debe hacer notar que la capaci-
dad de las industrias fue aprovechada de diversas maneras y por diversos
actores, algunos en forma coactiva, tal como ocurrié con la accién que
emprendieron los zapatistas con el taller mecdnico y obreros de las Fébri-
cas de Papel de San Rafael y Anexas en Amecameca, en donde adaptaron
17 locomotoras para que consumieran lefia en vez de petréleo®.

Este mecanismo de transferir la reparacion a talleres de industrias,
minas y particulares indica que la planta industrial mexicana no habia
sido arrasada por la Revolucién, lo que confirma la tesis de Haber con
respecto a la continuidad y subutilizacién de las instalaciones durante
ese perfodo®?. Sin embargo, ¢l problema mas importante fue que la re-
lacién con empresas y particulares —que a la vez eran importantes

¥ Ibid, p. 113

38 Ferrocarriles Nacionales de México, 10° Informe al 30 de junio de 1918, pp. 95-97.
3 Ferrocarriles Nacionales de México, 13° Informe al 30 de junio de 1921, p. 127.
40 Ferrocarriles Nacionales de México, 15¢ Informe al 30 de junio de 1923, p. 91,
* Yanes (1991), p. 85.

2 Haber {1992b), pp. 155-186.
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clientes— no se mantuvo y no fue posible desplazar hacia abastecedo-
res privados y locales el mantenimiento como tampoco establecer un
€« - 2 n (14 M 3 ’
enlace hacia atrds”, por lo que el escaso “enlace hacia adentro” queds re-
cluido en los talleres ferroviarios y limitado a la suerte que éstos corrieran,

Deterioro material en la década del veinte

En los inicios de la década de 1920 el clima politico era de inestabili-
dad, no estaba clara la direccién del gobierno y las opciones podian va-
riar desde la violencia en contra de la propicdad privada hasta un ataque
en contra de los compromisos progresistas de la Constitucién de 1917.
El resultado fue una marcada desaceleracién de las inversiones, espe-
cialmente en la industria.®® En el caso de los ferrocarriles se mantuvo
tanto el deterioro material y la falta de iniciativas para transferir repa-
raciones y fomentar fabricaciones por parte de abastecedores privados
en el pafs. Hubo algunos intentos que no lograron concretarse por la
poca claridad institucional de los contratos y la presién en contra de las
organizaciones ferrocarrileras.

En 1920 la compaiifa International Sash & Door Co. ofrecié a los
Ferrocarriles Nacionales de México reparar carros y coches en sus talle-
res de Piedras Negras, Coahuila, para lo cual celebré un contrato con el
secretario de Comunicaciones y Obras Piblicas, Ortiz Rubio, especifi-
cdndose que serfa vilido durante cinco afios y que los trabajos se harfan
siguiendo las normas técnicas del manual del Masters Builders de Esta-
dos Unidos para que los equipos fueran utilizados en €l servicio de inter-
cambio entre ambos paises. A su vez se detallé que 50% de los carros
reparados podrian ser usados por International Sash para usos comer-
ciales ordinarios y por un solo viaje al sur de Piedras Negras, pagando
los fletes normales.* Pero el contrato no se llevé a cabo porque no se re-
dujo a escritura piiblica y sélo habia sido autorizado por Ortiz Rubio.®

43 Haber (1992b}, p. 27.
¥ AGN, scop, exp. 10/3 315, ff. 1-3.
# AGN, SCOP, exp. 10/3 314-1, £. 9.
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Qtra compafiia, la Eagle Pass Huber Co., también hizo propuestas para
reparar carros y coches aunque no se lleg6 a concretar debido a proble-
mas de costos, a las condiciones que puso el proponente y ademds por-
que, tal como lo informaba el direcror de Ferrocarriles Nacionales de
México, de llevarse a cabo darfa lugar a criticas “severisimas” a la admi-
nistracién por parte de las organizaciones ferrocarrileras por lo que “hizo
que desistiéramos de nuestro propdsito”, optindose por reparar el equipo
en los talleres de la empresa.® De esa manera el bloqueo gremial y la falta
de claridad institucional impedian establecer nuevos mecanismos para
reparar el abundante y deteriorado material rodante, a pesar de que los
talleres de Ferrocarriles Nacionales de México no tenfan capacidad sufi-
clente.

Paradéjicamente en la misma época uno de los pocos casos de pro-
duccién se llevé a cabo en el pequefio Ferrocarril de San Rafael y Atlixco,
linea que comunicaba la capital desde San Antonio Abad con Ameca-
meca en el estado de México. En 1924 dicha linea para enfrentar un
tréfico creciente de pasajeros en esa zona fabricé siete autovias de pasa-
jeros cuya carroceria se hizo con perfiles fabricados por Fundidora de
Monterrey y se les doté de motores de gasolina.*” Mas el deterioro ma-
terial y financiero de las empresas ast como las decisiones gubernamen-
tales explican la baja o nula produccién que se detecta para esta década
en el cuadro 2.

La cspide de produccidn durante la década de los treinta y las restricciones
de la Segunda Guerra durante los cuarenta

Desde la década de 1930 se detecta un incremento en la produccién de
equipo pero dentro de un contexto abrumador de renta de carros a com-
panias de Estados Unidos (cuadro 5). Muestra de ese resurgimiento fue
la construccién en 1930 de dos locomotoras de patio en los talleres de

4 B, Pérer a M. Alessio Robles, 17 de septiembre de 1920. AGN, SCOP, exp. 10/3314-1,
f. 8.
17 Ferrocarrit de San Rafael y Atlixco, AGN, SCop, exp. 194/12.1-1, ff. 43, 46, 75.
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Aguascalientes.®® A su vez, en 1936 se habia logrado incrementar la re-
paracién de carros y locomotoras para enfrentar el aumento del trifico,
esfuerzo dentro del cual se fabricaron 200 carros jaula con un costo de
1.4 millones de pesos. Sin embargo esas fabricaciones no compensarfan
la adquisicién en Estados Unidos de equipo usado y en renta, tal como
ocurrié en 1936 cuando se compré a Peter E. Meagler, de Minnesota,
350 furgones usados, a National Machinery Supply Co. una gria usada
y 40 coches usados al Atchison, Topeka y Santa Fe.” Frente a esta situa-
cién de comprar usado y rentar se podria plantear la hipétesis de que la
expropiacién ferroviaria de 1937 marcaria un cambio hacia una opcién
de sustitucién de importaciones, pero tal como la consolidacién de 1908
no significé crear un polo de abastecedores locales, tampoco lo hizo la
expropiacién dada 29 afios mds tarde.

La expropiacién de los Ferrocarriles Nacionales de México llevada a
cabo en junio de 1937 fue acompafiada del traspaso de su manejo a una
Administracién Obrera el 1° de noviembre, la cual por ley de abril de
1938 se organizé como una corporacién puiblica descentralizada del go-
bierno federal con personalidad jur{dica y patrimonio propios, siendo
su preocupacién fundamental solucionar los problemas financicros, de
tréfico y laborales asi como cumplir los compromisos pendientes con las
empresas de Estados Unidos por arrendamiento y compra de carros. Esta
situacién de deterioro del servicio ferroviario acompafiada de una baja
productividad laboral y combatividad sindical perfilé una solucién por
parte del gobierno que Richard Roman llamé “incorporativa”, es decir,
Cirdenas dio a los trabajadores el poder pero en tales condiciones de gra-
vedad que éstos se verfan compelidos a llevar a cabo economias en con-
tra de los empleados.®® La magnitud del deterioro técnico y financiero
de la empresa no lo pudo enfrentar la Administracién Obrera durante el
periodo de su vigencia entre el 1° de mayo de 1938 y el 31 de diciem-
bre de 1940,5! porque no tuvo objetivos claros de largo plazo, mantuvo

8 “Breve ensayo sobre la Situacién de los Ferrocarriles Nacionales de México al pri-
mero de enero de 1947 y su reorganizacién”. AGN, M4V, exp. 513/6, ff. 31-32.

# Perrocarriles Nacionales de México, 28° informe, 31 de diciembre de 1936, Pp- 25-26.

%% Roman {1991), pp. 345-346.

31 Orriz (1988}, «. I, pp. 204, 208, 209.
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una difusa linea entre ser administradores y trabajadores y también
porque el gobierno no aportd los recursos necesarios para la rehabilita-
cién debido a que seguia una politica conservadora en materia de gasto
publico y no una de cardcter populista o expansiva del gasto.5* Bajo esos
pardmetros no hubo espacio para planteamientos industriales, a pesar
de que en ese entonces algunos analistas estimaban que se podia elimi-
nar la renta de carros en Estados Unidos ocupando talleres como los de
Aguascalientes en donde se podian fabricar alrededor de 90 carros al
mes, misma capacidad existente en Monterrey y Nonoalco.5?

De esa manera la combinacién de factores internos y las restric-
ciones externas de la Segunda Guerra llevaron a una cafda en las fabri-
caciones de equipo durante la década de 1940, contexto en el cual se
encuentra la construccién de dos locomotoras en 1942 y 1943 en Acdm-
baro, Guanajuato®* que, desde nuestro punto de vista, fueron ejemplos
de una capacidad artesanal estimulada no por la dindmica del tréfico
sino por un imperativo gremial de los obreros para demostrar que no era
necesario desmantelar los talleres de ese lugar. Un caso similar se dio en
el Ferrocarril Mexicano —que se habia estatizado en 1946— por parte
de los obreros de los talleres de Orizaba, Veracruz, que quisicron demos-
trar, al igual que los de Acimbaro, que eran dtiles para la empresa, por
lo que en 1948 construyeron un tren de pasajeros consistente en cinco
coches y una locomotora.” En todo caso estas acciones obreras no se
tradujeron en una politica de fabricaciones al interior de los ferrocarri-
les, aunque es interesante comprobar que una mayor recepcién tuvie-
ron las de la Misién Americana durante la Segunda Guerra, que plan-
ted fabricar carros de carga en los talleres de Aguascalientes, iniciativa
que fue adoprada por el gerente general de Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico, el ingeniero Andrés Ortiz.’¢ En enero de 1945 sc iniciaron en
Aguascalientes los trabajos para construir alrededor de 1 000 furgones de

32 A este respecto véase Cirdenas (1994), especialmente el capitulo III “El carde-
nismo”.

53 Pefia (1938), p. 6O2.

>4 A este respecto véase Yanes (1991).

55 Ferronales, t, XIX, ntim, 2, febrero, 1948, p. 12; Ferronales, t. XXI, nim. 9, sep-
tiembre, 1950, pp. 22-26.

56 Yanes (1991), p. 176.
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carga, pero la finalizacién de la guerra frustré esra linea de produccién,
por lo que dichos materiales fueron almacenados para ser posterior-
mente aprovechados para fabricar en 1954 el primer lote de 650 carros
de la CNCF.7

La solucion “desde arriba” la Constructora Nacional de Carros
de Ferrocarril

La motivacién principal que daria origen a la CNCF fue dar una respuesta
a la incapacidad de transporte de Ferrocarriles Nacionales de México y
terminar con la crisis financiera generada por la renta de carros en Esta-
dos Unidos, en donde ademds habia restricciones por parte de la Ofici-
na Norteamericana de Defensa de los Transportes. En 1948 el Banco de
México hizo una propuesta inicial para montar una fébrica de furgones,
idea con la cual debi trabajar la consultora estadounidense Ford Bacon
& Davis Inc. en colaboracién con el jefe de ingenieros mecdnicos de Fe-
rrocarriles Nacionales de México y expertos del Banco.*

El andlisis de Ford Bacon detecté un problema crucial: era necesa-
rio montar una planta de forja para producir ejes porque en México, en
1949, rodavia no habfa capacidad para fabricar ese tipe de piezas y tan
s6lo para las necesidades de reparacién de Ferrocarriles Nacionales de
México se necesitaban 3 000 ejes al afio y para la fibrica otros 7 000.
Ademds, recurrir a la importacién desde Estado Unidos no era seguro,
como se habia demostrado con las restricciones durante la Segunda
Guerra. Este punto dejé en evidencia que en ese entonces Fundidora de
Monterrey, La Consolidada y Altos Hornos de México no tenfan la ca-
pacidad técnica para producirlos, aunque ello podia solucionarse si se
hacfan fuertes inversiones y se aseguraba un abastecimiento regular y
continuo de coque y mineral, Si esto tltimo se lograba ciertas piezas de
acero fundido y muelles podrian ser fabricados por La Consolidada, el
acero [aminado serfa entregado por Altos Hornos, en tanto que las rue-

7 Qrriz (1988}, t. 11, p. 243,
38 AGN, GR, C. 55, exp. 12, ff. 1-6.
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das de acero podrian ser hechas por Fundidora de Monterrey.® En lo
que se referfa a partes estructurales del carro, Ford Bacon detecté que
Fundidora de Monterrey no podia laminar largueros centrales de una
sola pieza, aunque United Engineering and Foundry, de Pittsburg, firma
proveedora de maquinaria de Fundidora, estimé que podia producirlos
si disponia de maquinaria y, sobre todo, si se aseguraba un normal abas-
tecimiento de energfa eléctrica. En todo caso los largueros centrales de-
bfan ser hechos de acuerdo con las normas de la American Association
of Railways (AAR), ya que los carros serfan utilizados en el intercambio
con Estados Unidos, por lo que necesariamente el proyecto debfa ser un
hecho entre Fundidora de Monterrey y United Engineering.®

Con esas recomendaciones el gobierno de Miguel Alemédn encomen-
dé a la Sociedad Mexicana de Crédito Industrial S.A. los estudios para
montar la fabrica. Para ello se determiné que se construirfan carros de
carga tipo furgén, por ser el de mayor uso, siguiendo las normas de AAR.
También se consideré que no podia ser un taller de ensamble de ele-
mentos prefabricados porque no darfa autonomia y también porque se
caleulé que representarfa un costo superior 15% mds caro que comprar-
lo en Estados Unidos. Por esas razones la fibrica debia alcanzar el maxi-
mo grado de consumo de materiales nacionales con la excepcién de los
frenos de aire que eran patentados, por lo que las siderirgicas mexicanas
debian adquirir la capacidad para fundir piezas en serie, capacidad que
no tenian en 1950. En lo que se referfa a los ejes forjados se determiné
que era mejor importarlos hasta que se estableciera su fabricacién por
iniciativa privada o gubernamental.&!

Con esas definiciones en 1952 se creé la Constructora Nacional de
Carros de Ferrocarril, que fue establecida en Ciudad Sahagiin, Hidalgo.
Su capital social fue constituido en 87.5% por Nacional Financiera y el
Banco de México, y el 12.5% por particulares entre los que figuraba la
Fundidora de Monterrey.®? En todo caso al crearse la CNCF la infraes-
tructura tanto ferroviaria como eléctrica todavia no era adecuada para

9 AGN, GR, c. 55, exp. 12, ff. 16-20.

8 AGN, GR, c. 55, exp. 12, ff. 20-21.

61 AGN, MAV, exp. 461.27/21032, fF. 17-21.
62 QOrtiz (1988), v. 11, pp. 242-244.
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apoyar un proceso de produccidn continuo. Asf, uno de los principales
temores de Ford Bacon era la ineficiencia del servicio ferroviario para
abastecer de materiales a las sidertrgicas, temor que se confirmé en 1950
un afio después del estudio de la consultora, cuando ¢l gobernador de
Nuevo Ledn envidé urgentes comunicaciones a Miguel Alemdn infor-
midndole que por la falta de transporte ferroviario no habia llegado ni el
carbén ni el mineral necesarios para la Fundidora de Monterrey, que
debié paralizar dos altos hornos y despedir 300 obreros. Por esa razén
solicité la intervencién del Ejecutivo para que Ferrocarriles Nacionales
de México moviera trenes hacia Monterrey desde los minerales de Rosi-
tas, Coahuila; Golondrinas, Nuevo Leén, y Durango.? A esto se agrega
el hecho de que si bien desde la década del cuarenta se fue instalando en
la zona norte del pais una planta siderdrgica y minera considerable, ello
no estuvo acompafiado de un mejoramiento de las vias que ascguraran
una eficiente entrega de materias primas. Un ejemplo fue que en 1947,
por érdencs del presidente Miguel Alemén, se inici6 e] ensanchamiento
de la via del Ferrocarril Interocednico para beneficiar al estado de Vera-
cruz, lo que se hizo en detrimento de otras lineas de las cuales se sacaron
materiales, equipos y trabajadores. Otra falla que debié enfrentar CNCF
fue la forja de ejes y largueros centrales, porque al no poder fabricarse
en el pais debieron importarse, lo cual fue una seria restriccién ya que en
1956 la linea de produccién debié detenerse durante dos meses por las
huelgas de los obreros sidertirgicos en Estados Unidos.%

No obstante, a pesar de los problemas iniciales, la CNCF logré sustituir
un renglén importante de importaciones y fugas al exterior, pero ademds
se constituyé en un ¢je para otras industrias y en un polo de calificacién
para obreros e ingenieros al ser base para la transferencia de tecnologfa més
compleja en el drea de equipos de transporte, con lo cual pudo diversificar
sus lineas de produccién, exportar y mas adelante ligar la fabricacién de ma-
terial rodante con proyectos de ingenierfa para ferrocarriles metropolitanos.

63 Roberto Amorés G., al Lic. Manuel R. Palacios, 10 de marzo de 1950. AGN, Mav,
exp. 513.52/114,

% Ing. Manuel M. Heredia, al gerente general de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico, 23 de agosto de 1947. AGN, MAV; exp. 513/20, ff. 1-2.

5 Seyde (1958), p. 44.
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Algunas lecciones que dejan las fabricaciones

Una primera lectura que puede hacerse de las fabricaciones se refiere a
su dimensién regional, marcada por el hecho de que fue en el centro del
pafs y no en el norte “industrial” en donde se dio la construccién de equi-
po, tal como se puede apreciar en el cuadro 9. En ese sentido aparece una
discrepancia con respecto a la visién del norte desde el Porfiriato como
regién receptora de altos indices de “modernidad”.% Para 1910 el norte
tenfa la primacfa de lineas férreas en relacién con la poblacién con 28.9
km de via por cada 10 000 habitantes, siendo seguida por la zona Paci-
fico norte con 25.3 y el Golfo con 13.6, en tanto que el centro de la Re-
publica sélo tenia 7.7 km.5

Mas, si ordenamos los datos de fabricacién de equipo siguiendo la
clasificacién anterior, el resultado serfa que los vehiculos se concentra-
ron en ¢l centro con 309 unidades, es decir, 33% del total, ¢ incluso apa-
rece que una de las zonas del “sur profundo” del atraso, Pacifico suz, estd
representada con cerca de 12% con lo fabricado por el Ferrocarril Nacio-
nal de Tehuantepec entre 1900 y 1909 en Rincén Antonio, Oaxaca. Le
sigue el Golfo con un porcentaje infimo de produccién de 3.5 en todo
caso similar al norte con 3.2 (cuadro 9), que adquiere un mayor relieve
al agregar las referencias sobre produccién de carros en Tierra Blanca en
1906. En la zona Pacffico norte aparece la produccién de Guaymas, So-
nora, aunque esta ltima sélo constituida por una referencia cualitativa.
Otro aspecto importante es que las fabricaciones de mayor complejidad
tecnoldgica, como las locomotoras, fueron casi todas hechas en el cen-
tro, con siete de las nueve,

Una segunda lectura se refiete a los tipos construidos que indican
un dmbito de circulacién muy restringido para esta produccién. Como
se ve en los cuadros 7 y 8 entre 68 y 82% de los carros, coches y cabis
fueron para via angosta y en el caso de las locomotoras por lo menos tres

% Bésicamente se trata de las relaciones fronterizas que dieron las bases para un fuerte
desarrollo capitalista vinculado con la economtfa y poblacién de los Estados Unidos, lo que
conformé el medio social fronterizo con especificidades muy distintas a las del resto de
México. Cfr. al respecto Carr (1973), pp. 323-326.

57 Rosenzweig (1965), p. 414.
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Cuadro 9
UBICACION DE LOS VEHICULOS POR ZONAS
(Toral de carros de carga, coches, cabis y locomotoras) 1899-1950

Pactfico Pactfico Sin

Afio Norte norte sur Golfo Centro ubicacien®*  Total
1899 - - - - 24 - 24
1900-1904 5 - 12 19 146 - 173
1905-1909 25 — 99 10 74 5 212
1910-1914 - - - — 39 161 201
1915-1919 - - - - - - -
1920-1924 - - — - 8 - 8
1925-1929 - - - 2 5 -
1930-1934 - - - - 6 22 28
1935-1939 - — - - 2 261 263
1940-1944 - - - - 3 - 3
1945-1949 - - - 7 1 - 8
1950 - - - 4 1 - 5
Total 30 0 11 33 309 449 932
Porcentaje 3.2% 0 11.9% 3.5% 33.1% 48.3% 100%

FUENTE: Cuadro 3.

Norte: Coahuila, Chihuahua, Durango, Nuevo Leén, San Luis Potosf, Tamaulipas, Zacatecas;
Golfo: Campeche, Quintana Roo, Tabasco, Veracruz, Yucardn; Pacifico norve: Baja California
Norre, Baja California Sur: Nayarit, Sinaloa, Sonora; Pacifico sut: Colima, Chiapas, Guerrero,
Oaxaca; Centro: Aguascalientes, Distrito Federal, Guanajuato, Hidalgo, Jalisco, México, Michoacdn,
Morelos, Puebla, Querétaro, Tlaxcala.

* Corresponde a vehiculos conscruidos por Ferrocarsiles Nacionales de México en diversos ra-
lleres de su red.

de las nueve fucron sélo para patios de estaciones. Esto indica que los
equipos fueron marginales a los grandes troncales sobre los cuales se
consolidé la red ferroviaria mexicana; era un equipo para cargas y cir-
cuitos restringidos que afio con afio fueron disminuyendo su alcance.
Esto nos remite a considerar el porqué se dio esa confinacién en ¢l Cen-
tro del pais. Este problema es parte de un debate mayor sobre el rol de
las regiones en la conformacién de la economfia nacional del cual, por
ahora, sélo podemos sefialar algunos comentarios de acuerdo con nues-
tros datos. En términos generales se puede decir que la confinacién en
el centro y en clerta medida en el sur se asocia con la existencia en dicha
zona de importantes centros agricolas, de enlaces y terminales ferroviarios
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rodeados de regiones productoras, de residencia de talleres ferroviarios y
de obreros calificados —que eran bastante escasos en México— asi tam-
bién los efectos de una sociedad y administracién estatal con un tejido
miés complejo que el de regiones marginales o fronterizas. A este res-
pecto Andrés Molina Henriquez sefialaba en 1909 que el centro era la
“zona fundamental” del pafs porque ahf residia la mayor produccién de
granos bésicos como mafz, trigo y frijol, junto con la fuerza de trabajo
necesaria para las actividades del norte y, por lo tanto, “El poder que ha
tenido la fortuna de ejercer su dominio de la zona de los cereales, ha sido
permanente: el que esa fortuna no ha logrado ha sido transitorio”.% De
hecho hacia 1910 los esfuerzos de “scguridad interior” del gobierno se
concentraban en el centro, en donde los cuerpos de la policfa rural
atendfan los distritos industriales de la ciudad de México a la vez que los
cuarteles importantes se emplazaban en los estados de Hidalgo y Gua-
najuato.”’ Otro dato que confirma esa relevancia es que hacia 1930 la
zona del centro contaba con la mayor superficie relativa de tierra culti-
vada: 10.90% de su territorio, siendo Guanajuato el mayor estado con
30% de su superficie, en tanto que el norte ocupaba sélo 1.24%. En
1930 la zona centro concentraba 51.78% de los trabajadores industria-
les del pais, en tanto que ¢l norte era el segundo lugar con 18%.7° Por
ello no es casual que la CNCE se instalara en Ciudad Sahagin, Hidalgo.
Otro aspecto es que hasta més de 60% de la produccién se dio hasta
1914, es decir, en un momento en el cual los ferrocarriles experimenta-
ban una diversidad empresarial, tal como se ve en el cuadro 3. En 1913
Meéxico ocupaba el tercer lugar en América Latina en nidmero de com-
pafifas que operaban sus lineas al contar con 13, seguido de Brasil con 15
y Argentina con 18.7! En todo caso desde la consolidacién de 1908 y la
incautacién de 1914 la diversidad entré en franca retirada, con lo cual
la produccién acabarifa por concentrarse en la zona centro y en los Ferro-
carriles Nacionales de México ral como se indica en los cuadros 3 y 9.
Finalmepte aparece la relacién con el acero mexicano y la ubicacién

58 Molina Henriquez (1985), pp. 74, 78, 298.

8 Vanderwood (1990), p. 108.

M Ferrocarriles Nacionales de México (1932), pp. 13, 78.
71 Bulmer-Thomas {1994), rabla 4.4, p. 107.
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regional de la produccién de vehiculos ferroviarios, puntos entre los cua-
les no hubo correspondencia, salvo el mintsculo caso del Ferrocarril San
Rafael y Atlixco. La industria sidertirgica nacional no tuvo las condiciones
técnicas y comerciales hasta la década de 1950 para ofrecer un insumo
apto para la industria. Ello ocurrié porque no hubo una demanda y esti-
mulos masivos debido a la falta de una industria metaldrgica desarrollada
y también porque la produccién de vehiculos ferroviarios fue infima y dis-
persa. Mds bien en torno al polo regiomontano se generaron eslabona-
mientos hacia la produccién de bienes intermedios y no de capital.

LO POSIBLE: ALGUNAS ALTERNATIVAS INDUSTRIALES

Un aspecto que queremos incluir es el de la posibilidad. Revisar proyec-
tos, planes y propuestas no realizados para crear una industria de equipos
ferroviarios nos puede revelar otras explicaciones del tardio surgimiento
de dicho sector y de la actitud de los grupos dirigentes para aceptar, su-
primir 0, como ¢n la mayoria de los casos, ignorar los proyectos indus-
triales. Para ello hemos recopilado proyectos y propuestas planteados
entre 1905 y 1950 para establecer industrias productoras de bienes in-
termedios y de capital para la actividad ferroviaria y que hemos anotado
en el cuadro 10.

Si bien son pocos su potencialidad es bastante grande ya que buena
parte fueron de conocimiento tanto de la administracién estatal como
del Poder Ejecutivo, que han sido claves para dirigir ¢l rumbo de la eco-
nomia. Ademds en su mayoria se focalizaron sobre las posibilidades del
mercado de los Ferrocarriles Nacionales de México, lo cual interroga
respecto al rol que jugé el Estado en esta compafifa.

Otra caracteristica es que permiten detectar una reclusién regional
de ciertas potencialidades, la conducta gubernamental desfavorable para
desplazar la capacidad fabril de los ferrocarriles hacia industrias privadas
y una linea de pensamiento econémico con aristas no favorables para la
produccién de bienes de capital. Estos tépicos los analizaremos a través
de proyectos entre 1905 y 1937, que cubren el perfodo en que se con-
centra la mayoria de las fabricaciones.



HECHO EN MEXICQ: EL ESLABONAMIENTO INDUSTRIAL “HACIA ADENTRO” 253
Cuadro 10
ALGUNOS PROYECTOS Y PROPUESTAS PARA FABRICAR EQUIPOS
Y MATERIALES FERROVIARIOS EN MEXICO, 1905-1950

Afio Proponente Destinatario Linea de produccion Mercado
1905 Empresario SE/DIN Locomototas FC pafs
1905 Empresario SE/DIN Locomaotoras/calderas FC pafs
1905 Empresario Gob. NL Calderas/piezas FC pals
1920 Mecdnico FC SicT/Obregén Equipo rodante FFNN
1921 Mecdnico FC Obregén 1 locomotora FENN
1921 Empresario Obregén Rieles FC pals
1925 Gerente FC Calles Carros EENN
1934 Empresario Cérdenas Carros EENN
1935 Obreros FC Cirdenas Carros FENN
1935 General Ciérdenas Equipo rodante FFNN
1937 Ingenieros Ciérdenas Equipo rodante FC pafs
1940 Mecdnico FC DG 1 locomotora EENN
1941 Mecdnico FC DG 1 locomotora FENN
1941 Obreros FC DG Equipe rodante FENN
1942 Cdmara comercio Axila Locomotoras FENN
1943 Obreros DG Coches FENN
1944 Obreros DG Equipo rodante FENN
1944 Gerente DG Equipo rodante FENN
1944 Misién AM DG Carros FENN
1947 Sindicato DG Equipo rodante EENN
1947 Anénimo Alemdn Carros FENN
1948 Banxico Alemdn Carros FENN
1949 Nafinsa Alemin Carros FENN
1950 sMmcl Alemin Carros FENN

FUENTE: AGN, iN, ¢. 22, leg. 39, exp. 4, ff. 1-3 y exp. 5, ff. 1-4; AGN, 0, exp. 711-A-19; 242-
F1-D-10; 242-F1-L-26; 803-C-25, fI. 1-5; 104-F-14, Anexo [; AGN, LCR, exp. 523.6/7; exp. 521/6;
AGN, MAVY, exp. 461.27/21032, ff. 17-21; 513/6, ff. 31-32; AGN, GR, caja 53, exp. 12, ff. 1-6; Yanes

(1991).

SIGLAS EMPLEADAS: Banxico: Banco de México; DGFerrocarriles Nacionales de México: Direc-
cién General de los Ferrocarriles Nacionales de México; Gob.NL: Gobernador de Nuevo Ledn;
FFNN: Ferrocarriles Nacienales de México; Mistén AM: Misién Americana; Nafinsa: Nacional Finan-
ciera; SCIT: Secrerario de Industria, Comercio y Trabajo; SF/DIN: Secretaria de Fomento, Departa-

mento de Industrias Nuevas; SMcCi: Sociedad Mexicana de Crédito Industrial.
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Afio 1905: capacidad regional reclusa

Una de las primeras propuestas detectadas se enmarca en los efectos de
la baja en el valor de la plata, que restringié las importaciones y pagos al
exterior pero también dio la coyuntura para que algunos empresarios se
plantearan incursionar en la fabricacién de carros, locomotoras y ma-
quinaria. Tales fueron las propuestas que en 1905 presentaron Hull y
Compafifa e Isaac M. Hutchison ante el Departamento de Industrias
Nuevas de la Secretarfa de Fomento. Hull y Cia. propuso invertir un
millén de pesos en una fibrica para construir locomotoras, locoméviles,
calderas, motores y automéviles que sirvieran tanto a la red ferroviaria,
como a la agricultura y mineria. Por su parte Isaac M. Hutchison pro-
puso instalar una fibrica de locomotoras con un capital de 100 000 pesos.
Ambas solicitudes pedfan exenciones de impuestos federales y Jocales
que variaban entre 10 y 25 afios para importar la maquinaria y articulos
necesarios junto con la devolucién de los derechos de imporracién.
Uno de los peticionarios, Hutchison, la solicitaba para complementar la
linea de productos y servicios de la fébrica que habia fundado en 1904
como “Compafifa Mexicana de Carros y Fundicién S.A.” cuyas instala-
ciones se ubicaban en el Rosario, D.E, y estaba dedicada a la reparacién
de equipo y materiales para la mineria y los ferrocarriles.”

Las propuestas obligaron a la Secretarfa de Fomento a llevar a cabo
un sondeo en los estados a fin de detectar los establecimientos que podian
fabricar locomotoras y similares. A esa interrogante los gobernadores
contestaron negativamente, con la sola excepcién de Ramén G. Chéva-
rri, de Nuevo Leén, quien avalé un informe enviado por el gerente de la
Fundidora de Monterrey, C. de Tédrnava, en que exponfa que no habfan
fabricado locomotoras de vapor completas pero sf habfan fabricado par-
tes y piezas para locomotoras. Similar respuesta dio R.E.L. Mechan, pre-
sidente de la Cia. Fundicién de Fierro y Manufacturera de Monterrey
(Foundry and Manufacturing Co.) quien afirmaba que contaban con la
capacidad para construir locomotoras y solamente esperaban que la Fun-

2 AGN, I, . 22, leg. 39, exp. 4, ff. 1-3; AGN, v, ¢. 22, leg. 39, exp. 5, ff. 1-4. Sénchez
Flores {1980), p. 349.
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didora de Monterrey empezara a producir ldmina de acero para poder
construir calderas y locomotoras.” Paralelamente Ja secretaria revisé la
existencia de contratos o concesiones vinculadas a la industria metal-
mecdnica que recibieran algin tipo de apoyo gubernamental. Ello per-
mitié comprobar que se estaban construyendo calderas marinas, gracias
a un contrato celebrado en 1888 entre Joaquin Redo y la Secretarfa de
Guerra y Marina para establecer un Arsenal y Fébrica de Mdquinas y
Calderas en el puerto de Mazatldn, Sinaloa. Para ello Redo habia forma-
do la Compaiifa Nacional de Construcciones Mecdnicas. Este contrato
tenfa una franquicia de importacién hasta por un monto de 8 000 pe-
sos anuales, ademds de contar con una prima de 15 pesos por caballo de
fuerza por cada una de las mdquinas y calderas construidas que podia
alcanzar un monto de hasta 15 000 pesos por afio fiscal. El otro objeti-
vo era formar maquinistas navales mexicanos y fomentar las industrias
relacionadas que, indirectamente, beneficiarian al armador, agricultor y
minero de la regién del noroeste. Por este contrato hasta junio de 1905
sc habian pagado primas por un total de 116 calderas y 90 mdquinas
marinas fabricadas en Mazatldn.” Pero dichos productos no se podian
comercializar a nivel nacional debido a que la linea del Ferrocarril Sud-
Pacifico s6lo comunicaba a los estados de Sonora y Sinaloa con la fron-
tera de Estados Unidos, tal como lo anotaba el jefe de la Seccién de
Industria de la Secretaria de Fomento:

... las dificiles vias de comunicacién a la costa del Pacifico, dificultan
seguramente el que la Compafia (Nacional de Construcciones Mecéni-
cas} pudiera acudir con sus productos, ofreciéndolos a los mercados del
pals, y consecuentemente, una gran parte de la Repiblica es atn triburta-
ria de los mercados extranjeros, para adquirir las méquinas y calderas que
necesita la industria nacional,”®

Por esa razdn la Secretarfa estimé que se podia otorgar fa concesién
para construir calderas a otros peticionarios, ya que Hull y Cia. propuso
establecer su fabrica en el Distrito Federal o en alguno de los estados

73 AGN, I, ¢ 22, leg. 39, exp. 4, ff. 39-40.
74 AGN, IN, c. 22, leg. 39, exp. 5, f. 4-4v.
73 AGN, I, ¢ 22, leg. 39, exp. 5, f. 4-4v.
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vecinos a la ciudad de México, regiones que el contrato Redo no podia
abastecer por la falta de vias de comunicacién adecuadas. Siguiendo esas
consideraciones la concesién les fue otorgada tanto a Hull como a Hut-
chison dentro de las normas fijadas por la Ley de Industrias Nuevas del
14 de diciembre de 1898, que establecié que la exencién de impuestos
no podia exceder de cinco afios y que el capital deberfa invertirse en un
plazo similar, lo cual era bastante limitado frente a las condiciones de
proteccién que gozaban otros industriales. Pero las propuestas no se ma-
terializaron ya que no se detecta fabricacién alguna y ademds porque
Hucchison fallecié en 1907 y al afio siguiente su compaiiia quebr6,’ jus-
to en el momento en el cual se consolidaron por ¢l Estado las mayores
lineas ferroviarias. A pesar de no haberse llevado a cabo, estas propues-
tas permiten detectar la existencia de industrias locales y ciertos empre-
sarios dispuestos a explotar este mercado, asi como la debilidad de la
legislacién para fomentar dichas industrias y fimbién los problemas de
la falta de integracién de la red ferroviaria.

Reconstruccién y subutilizacion de capacidades durante la década de los veinte

Un fenémeno que llama la atencién después de la Revolucién es que si
habfa una potencialidad latente en la industria y en los talleres ferrovia-
rios, que a pesar de estar subutilizada no se le desarrollé mayormente.
Lo que aparece es una “subutilizacién” de las capacidades gubernamen-
tales para sustituir importaciones, tal como se nota en los proyectos de
las décadas de 1920 y 1930.

En 1920 Servando Alzati, en ese entonces superintendente ayudan-
te del departamento mecdnico de los Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co y uno de los dirigentes gremiales que hasta 1914 formaron escuelas
técnicas para ferrocarrileros, envié tanto a Alvaro Obregén como al se-
cretario de Industria; Comercio y Trabajo una solicitud de contrato de
concesién para establecer en Guadalajara, una fibrica de locomotoras, co-
ches y carros de ferrocarril cuyo capital serfa suscrito por “el Comercio,

76 Mexican Herald, 18 de enéro de 1909,
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Industria y Agricultura del pais, por lo que serd una empresa neta-
mente nacional”. Para ello tenfa cedida una extensién de 30 600 m? en
Guadalajara y “ofrecimientos formales” para poner a su disposicién la
Ferreria de Tula, Jalisco, para extraer todo “el fierro labrado y en lingote
que se necesite para el objeto que me propongo”. A su vez afirmaba que
podia cubrir alrededor de 40% del capital en la ciudad de Guadalajara.
La direccién técnica del negocio quedarfa en sus manos por la experien-
cia adquirida durante sus 25 afios de trabajo en los ferrocarriles del pafs
y por el conocimiento que tenia de las fibricas de equipo de Estados
Unidos.”” De acuerdo con esas condiciones el motivo para establecetla
se basaba en la necesidad de expansién de los ferrocarriles:

Conozco muy en detalle las dificultades que en los dltimos seis afios se
han experimentado tanto en estos Ferrocarriles (Nacionales) como en el
Comercio e Industria, por causa de la falta de equipo suficiente, tanto que
esto me dio oportunidad para que en agosto de 1916, siendo Director el
sefior Ing. Alberto J. Pani, y yo Superintendente del Departamento Mecs-
nico, pusiera en préctica, con aprobacién del sefior Director, la reparacién
de carros por particulares, procedimiento que en muche ha remediado la
falra de carros.

Todo lo expuesto y los continuos fracasos y grandes pérdidas que han
sufrido los Ferrocarriles Nacionales de México durante los dltimos afios,
v que deben ser del conocimiento de Ud., asf como el desarrollo ferroca-
rrilero que en un futuro no lejano debe operarse en nuestro pafs, dada su
extensién territorial y recursos naturales, me han hecho ver la ingente
necesidad de establecer en nuestro pals, la industria a que me reficro; y
estoy seguro de que si nosotros los mexicanos no tomamos la iniciativa,
tiempo llegar4 en que Compafifas extranjeras lo hagan.”®

Si bien el motivo estaba claro no trataba aspectos como la disponi-
bilidad de capital, tmano de obra calificada, proveedores de materias pri-
mas, uso de patentes, tecnologia y mercados. Mds bien destacaba que su

77 Servando A. Alzati a Alvaro Obregén, 3 de diciembre de 1920. AGN, 0C, exp.
711-A-19,
78 AN, 0C, exp. 711-A-19.
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ventaja residia en el bajo costo de la mano de obra mexicana con respec-
to a la de Estados Unidos, “diferencia en el costo de mano de obra, desde
luego nos pone en condiciones hasta de exportar nuestros productos”.
La preocupacién de Alzati por la mano de obra era explicable por su tra-
yectoria gremial que lo habifa llevado a organizar en 1916 la “Exposicién
de Construcciones Mecdnicas” en la estacién de Buenavista en el Distri-
to Federal.” Con mds detalle el proyecto presentado al secretario de Indus-
tria en enero de 1921 pedfa diversas exenciones y privilegios que lo perfi-
laban como una industria monopélica y semni estagal: 1) Que se le otorgara
la introduccién libre de derechos para toda la maquinaria, herramien-
tas y materiales necesarios para la construccién y operacién de la planea;
2) que el Gobierno “se obligue a que los ferrocarriles y fibricas adminis-
tradas por él, me vendan todo el fierro viejo que solicite, con un des-
cuento de 25% sobre ¢l precio a que se cotice en plaza”; 3) que todo el
equipo ferroviario y para tranvias que necesitara el gobierno, le fueran
pedidos y que al ponerse en vigor el contrato se le ordenara la construc-
cién de mil carros de carga y 500 carros tanques; 4) que el excedente de
produccién fuera exportado “libres de todo impuesto y gravimen”; 5} ¢l
gobierno federal adquiriria 60% de las acciones del capital de la indus-
tria que serfa aproximadamente de 6 millones de pesos oro nacional,
“para el fomento y éxito de la empresa’, por lo que el gobierno podia
nombrar una junta, en tanto que la direccién técnica, administrativa y
ejecutiva serfa exclusivamente nacional; 6) se obligaba a producir una lo-
comotora cada 90 dias, 2 coches, 30 carros cajas y 6 carros tanques cada
mes, vendiendo ese equipo a un precio de 10% menos que los precios
extranjeros; 7) finalmente “para proteger el desarrollo de esta industria
nacional, no se conceda iguales franquicias y exenciones a ninguna per-
sona, o compafiia extranjera, durante un periodo de veinte afios”.
Este proyecto —-que nunca tuvo respuesta— contiene dos elementos
interesantes: omite la existencia de la Fundidora de Monterrey, por lo que
no planteaba integrarse con la produccién sidertirgica del pafs y, por el con-

79 AGN, 0C, exp. 711-A-19.
8 Servando A. Alzari al Secrerario de Industria, Comercio y Trabajo, 21 de enero de
1921, AGN, O¢, exp. 711-A-19.
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trario, menciona a la Ferreria de Tula, lo que indica un enfoque técnico de-
cimonénico basado en el fierro y no en el acero. El segundo aspecto que
resalta es el interesante mercado en manos del gobierno que disponia de
un importante abanico de demandas metalirgicas y mecdnicas como para
crear un sector de proveedores nacionales: ferrocarriles, tranvias y armas.

Otra propuesta contempordnea, aunque de un cardcter muy limita-
do, fue hecha en 1921 por Pedro Lépez Franco, maquinista de la divisién
Gomez Palacio de los Ferrocarriles Nacionales de México. Lopez le ex-
puso a Alvaro Obregén que habfa recibido el apoyo de Adolfo de la Huer-
ta para llevar a cabo un proyecto destinado a construir una segunda
locomotora en los talleres de Aguascalientes, tal como se habia hecho en
1913. Para construirla solicitaba ayuda a fin de contratar ocho mecdnicos
alemanes especializados en la construccién de locomotoras, quienes, a
su vez, se preocuparfan de ensefiar a los mecanicos mexicanos a reparar
y fabricar. Si esto no se podfa hacer pedia apoyo para perfeccionarse en
Estados Unidos en el estudio de maquinaria y frenos de aire. Lépez Fran-
€O NO tuvo respuesta, pero sigui6 insistiendo y en 1924 encabezé una co-
mision ferrocarrilera de Gémez Palacio que infructuosamente traté de
entrevistarse con Plutarco Elfas Calles.®

Un factor importante desde la década del veinte fue el arriendo de
carros en Estados Unidos. Entre 1917 y 1924 para renovar el material
rodante destruido durante la Revolucidn se compré equipo, se contra-
taron reparaciones y se arrendaron carros y locomotoras en el vecino del
norte. En 1925 los egresos por renta de carros eran de 2 millones de pesos
anuales, lo que signiﬁcaba pagar mensualmente 80 000 ddlares. Frente a
esa situacién Juan Irevifio, gerente del Ferrocarril Kansas City, México
y Oriente, opinaba que ese gasto podia eliminarse contratando con la
Fundidora de Monterrey y La Consolidada la fabricacion de largueros y
material de hierro colado necesario para reconstruir la enorme cantidad
de carros de carga y locomnotoras abandonadas. De levarse a cabo se apo-
varia a la industria nacional y “nuestros obreros nacionales podrin capa-
citarse y desarrollar sus aptitudes. Y pudiera ser éste el principio de una

8l AGN, OC, exp. 242-F1-D-10; Pedro Lépez Franco a Plurarco Elfas Calles, 29 de di-
ciembre de 1924. aGN, 0 exp. 242-F1-L-26.
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industria ferrocarrilera propia que nos emancipare de la turela extran-

jera”.B2 Este proyecto fue el dnico que se planteé integrar la produccién
proy 2

siderdrgica, pero no tuvo respuesta.

Los proyectos sin respuesta en el cardenismo: el maderero michodacano

y los papeleros de San Rafael

El sexenio de Ldzaro Cdrdenas se inicié con la propuesta de un empre-
sario maderero de Michoacdn quien en 1934 le expuso que frente a la
gran falta de carros en el estado ofrecia construirlos y repararlos en su
empresa El Carmen S.A. que tenfa talleres en Morelia, y estaba dedicada
a la fabricacién de cajas de empaques y otros articulos de madera. Para
ello solicitaba que los Ferrocarriles Nacionales de México le suminis-
traran ¢l ficrro nuevo o usado o bicn que sc le diera la autorizacién para
importarlo.®

Un proyecto de otro orden destinado a solucionar los problemas del
alto costo de las reparaciones fue el que plante6 en 1935 el ex general Ra-
fael Cal y Mayor, quien afirmaba que los ferrocarriles sélo debian rete-
ner las tareas esenciales para su funcionamiento, es decir, dnicamente lo
que se referfa al movimiento de trenes; el resto, constituido por activi-
dades de apoyo, debfa “cooperativizarse” en una sola sociedad o por es-
pecialidades que tendrian talleres para producir méquinas, material
rodante y refacciones para ferrocarriles, con lo cual bajarfan los costos
de los bicnes y servicios ofrecidos y se podria exportar.®

Por el lado obrero en 1935 representantes del llamado “Comité Eje-
cutivo de la Cdmara del Trabajo del Estado de Aguascalientes”, que re-
presentaba a 800 ferrocarrrileros cesantes de esa entidad, se dirigieron a
Lézaro Cérdenas para quejarse de fa compra de 1 200 furgones que hizo
Ferrocarriles Nacionales de México a la Pullman Car and Manufactur-

82 AGN, 0C, exp. 104-F-14, anexo L.

8 Eduardo Laris Rubio a Lizaro Cérdenas, 31 de diciembre de 1934. AGN, ICR
exp. 521/6.

84 Gral. Rafael Cal y Mayor a Lézaro Cérdenas, 29 de agosto de 1935. AGN, LCR, exp.
513/70.
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ing Corp., por lo que pidieron que se construyeran y repararan en Mé-
xico los furgones y géndolas que estaban “hace mds de quince afios”
abandonados en los talleres.®

Finalmente un proyecto muy interesante en nuestro breve catdlogo
es uno de 1937 que presentaron a Lizaro Cérdenas un grupo de técni-
cos y obreros que trabajaban cn la Fabrica de Papel de San Rafael. Para
ellos en México habfa muchos obreros y mecinicos especializados asi
como ingenieros mecdnicos que después de estudiar quedaban dispersos
al servicio de empresas extranjeras sin que sus estudios fueran realmente
aprovechados por el pais, por lo que debia iniciarse la independencia
econémica impulsando la fabricacién de locomotoras, aeroplanos, bar-
cos, tractores, armamentos, miquinas-herramienta, bombas, arados y en
general todo tipo de maquinaria industrial y agricola. Asimismo vefan
que entre los mexicanos habia inventores en estado potencial que debian
ser apoyados institucionalmente, para lo cual propusieron que se creara
un laboratorio nacional de investigacién y experimentacién cientifica e
industrial a cargo del gobierno.® Sin embargo, como todos los anterio-
res, pasaron a ser parte del archivo del presidente y quedaron olvidados.

Algunas lecciones que dejan los proyectos

Es interesante detectar que al igual que en el caso de la fabricacién los
proyectos se concentraron en la zona centro del pais. Asf, 21 de los 24 pro-
yectos y propuestas {cuadro 10) tuvieron como lugar de emisién al Dis-
trito Federal, Acdmbaro, Aguascalientes, Morelia, Amecameca y Puebla,
A su vez los lugares de instalacién de los proyectos (con la excepcién de
los que se plantearon en cualquier punto del pais, que fueron ocho, y los
dos que se ubicaron en Monterrey y Tampico), 14 se ubicaron en el cen-
tro, lo cual coincide con la evidencia de la fabricacién. Otra caracreris-

85 Francisco L. Terminel a Fernando Gonzdlez Roa, 15 de enero de 1935, AGN, ZcR,
exp. 513/3.

8 Ing. mecdnico Felipe Vizquez V., Ing. electricista Enrique del Valle, mec4nico tor-
nero Alberto Medina N., mecinico modelista Juan Medina N, y oficinista Eduardo A,
Galicia a Lézaro Cérdenas, 29 de septiembre de 1937. AGN, LCR, exp. 523.6/7.
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tica es que 19 proyectos pretendian abastecer el mercado de Ferrocarri-
les Nacionales de México y sélo cinco lo hicieron para el resto de las
compafias. Finalmente, salvo aquéllos planteados por el Banco de Mé-
xico y el de Trevifio en 1925, ningtin proyecto consideré aprovechar la
produccién de acero nacional; lo que es paradéjico es que algunos pre-
firieron emplear el fierro y la chatarra. Esto refleja la falta de informacién
adecuada sobre los insumos que habia en el pais como para plantearse
una integracién industrial, as{ como también una compartimentacién
sectorial y regional de la informacién sobre factores a pesar que 16 de
los 24 proyectos fueron planteados por cmpresarios, obreros de taller,
ingenieros y administradores de ferrocarriles.

LLAS OPCIONES Y VIAS DE DESARROLLO

En ¢l primer apartado de este capitulo sefialibamos que la evidencia
analizada nos podtia sugerir la existencia de una economia con intere-
santes interconexiones y escalas como para favorecer la produccién de
equipo. Dicha sugerencia podria plantear una critica a las viejas tesis
sobre el Porfiriato, la Revolucién mexicana, la Haclenda, la industriali-
zacion y el mercado interno. Sin embargo, sefialdbamos que se plantea-
ban algunas dudas. La primera era la magnitud absoluta y relativa de
nuestros datos, aspecto que tratamos en relacién con la misma activi-
dad, y la segunda es que serfa dudoso afirmar que habfa un mercado
interno y una industria poderosos en ¢l Porfiriato y la posrevolucién por
la fabricacién de 900 vehiculos en una red de 20 000 km durante medio
siglo. Si bien las viejas tesis adolecieron de exceso de teorfa y falta de tra-
bajo empirico, también plantearon los problemas “de fondo” que hacen
distinto al Bajlo de Illinois: la desigualdad en los intercambios a nivel
internacional, la magnitud de una actividad agraria de bajos rendimien-
tos y escasamente modernizada, la gran fuga de recursos hacia el exterior,
la falta de un mercado interno por lo menos conectado nacionalmente
hasta 1950, un grupo de poder politico y econémico que limitaba la
profundidad del desarrollo industrial ast como los cambios de todo orden
que trajo la Revolucién, que si bien no fue una hecatombe para indus-
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trias e infraestructuras, en las condiciones de México si significé un grave
deterioro que se arrastré durante décadas.

De ah{ que de la lectura tanto de la produccién como de los proyec-
tos se desprende que por lo menos hasta 1950 las opciones que se jugaron
frente a la actividad ferroviaria estuvieron caracterizadas por una conver-
gencia entre lideres politicos, intelectuales y empresariales de no adoptar
una via “pesada” de industrializacién y preservar elementos de [a matriz
del ancien régime. Esto, con una nueva evidencia empirica, nos plantea
un periplo hacia vicjos temas planteados por autores como Molina Hen-
riquez y Frank Tannenbaum para el sector agrario porfiriano y posre-
volucionario y por Sanford Mosk a fines del decenio de 1940, respecto
al debate dado entre un “viejo” y “nueve” grupo de empresarios sobre las
opciones que tenfan frente a la industrializacién sustitutiva.®” En nues-
tro caso queremos esbozar algunas aristas de ese problema en lo que se
refiere a distintas opciones y reacciones frente a las condiciones de desa-
rrollo del sector ferroviario, las cuales pueden explicar, en forma comple-
mentaria a un andlisis de costos, ahorros sociales y eficiencia econémica,
el desencuentro entre industria y ferrocarriles en México hasta 1950.

Sal y piedras

Un primer aspecto de las opciones fue el marco matertal de la actividad
ferroviaria en México durante el perfodo en estudio. Pobreza de la po-
blacién y una agricultura de bajos rendimientos fueron los limites para
la difusién tecnoldgica del ferrocarril hasta la mitad del presente siglo. A
principios de la década de 1930 Frank Tannenbaum estudié los datos
sobre 3 611 pueblos rurales representativos de todos los estados y terri-
torios que contenfan 17% de la poblacién del pais. Estos puceblos, mds
grandes que ¢l promedio, eran sumamente pobres porque 93.1% no
tenfa acceso al ferrocarril, 96.5% no tenfa acceso a tractores, 95.8% a
los telégrafos, 98.9% sin ingeniero, €l 97.8% sin médico, 90.1% sin ho-
jalatero y 54.3% no disponia de arados de acero.®®

87 Véase Mosk (1950).
8% Wilkie (1987), p. 249, cuadro [X-3, p. 250.
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Los resultados de Tannenbaum se confirman en el hecho de que
desde 1880 la vinculacién de los ferrocarriles con las haciendas y la am-
pliacién de los mercados no se tradujo en la inversién masiva de tec-
nologia sino en una intensificacién de la explotacién de la mano de
obra rural e incluso, como en Yucatdn durante el Porfiriato, en su com-
binacién con una agricultura de exportacién basada en formas de tra-
bajo semiesclavistas®. Otro tanto fue la agricultura comercial del centro
del pafs, en donde la disponibilidad de lineas permitié consolidar la
viabilidad econémica de la hacienda y ampliar sus mercados, aunque
permaneciendo dentro de la arcaica matriz extensiva. En el caso de la
produccién azucarera de Morelos, hasta 1912, la modernizacién del
transporte cafiero gracias a los ferrocarriles y las lineas Decauville coexis-
tié con el transporte tradicional de carros y mulas.®® En el caso de la
produccién cerealera del Bajfo la ampliacién de los cultivos se llevé a
cabo con un mix de nuevas tierras, obras de irrigacién limitadas, aplica-
cién de mecanizacién en ciertas lineas de productos rentables y amplifi-
cacién de la fuerza animal sin desplazar el uso de arcaicos instrumentos
de labranza ®! Todo ello contribuyé no s6lo a un diversidad de respues-
tas sino a que, en su conjunto, el medio agrario presentara obsticulos
para que la red ferroviaria creara un mercado territorial disperso, capaz
de orientar la difusién de la innovacién tecnoldgica.??

La débil penetracién tecnolégica se reflejé cn ¢l relativo empleo del
ferrocarril para transportar productos agricolas, rubro que se mantuvo
relativamente estancado frente al aumento de los minerales entre 1893
y 1907.% Pero ademds para 1907 85% de la piedra mineral, 95% del
carbén y coque, 95% de los materiales de construccién y 100% de la sal
tenfan como destino ¢l mercado interno, es decir, circulaban en la “eco-
nomfa no exportadora” articulos de muy bajo valor unitario de nula o
escasa complejidad tecnolégica al contrario de los metales elaborados

8 Semo (1988), pp. 99-101; Leal y Huacuja Rountree {1982), p. 74; Wells (1992).
% Crespo (1988), vol. 1, pp. 392-399.

?1 Miller (1995}, pp. 102, 103, 119.

?2 Schmidr (1973), pp. 261, 281-282.

93 Kuntz (1995b}, cuadro 2, pp. 48-49.
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que en 70% se destinaban a la exportacién.®® En ese sentido el escaso
desarrollo de una agricultura comercial (no tropical) durante el Porfi-
riato hizo que los cereales fueran marginales tanto a la circulacién para
exportaciéon como a la destinada al mercado interno,” situacién que se
arrastré hasta bien entrado el siglo xx. Un ejemplo de esto dliimo fue el
caso de los Ferrocarriles Nacionales de México durante el trienio de
1928 a 1930, en donde los productos agricolas ocuparon entre 23.5%
y 27.1% de la carga total, siendo el maiz cl articulo con mayor ronelaje;
sin embargo, si se considera no la cantidad absoluta transportada sino la
relativa en relacién con lo cosechado, aparece que el maiz embarcado
por tren equivalié en 1928 a 15% del cosechado, en 19292 19% y en
1930 a 27%. Por el contrario m4s fue el trigo que en esc trienio alcanzé
68%, 63% y 67% de lo cosechado,’ a pesar de que para 1930 de las
14.6 millones de hectdreas de tierras de labor 21.03% era ocupado por
el mafz y sélo 3.36% por el trigo.?” Esto explica que algunos fenémenos
de circulacién verdaderamente nacionales se dieran tardfamente: apenas
en 1954 se pudieron enviar 20 furgones con 1 000 toneladas de trigo
desde Ciudad Obregén a Mérida cubriendo una ruta de 4 1 000 kilé-
metros.”

Un material que sintetiza el grado de desarrollo del mercado inter-
no fue el acero mexicano, el cual no fue adecuado como apoyo para una
produccién de equipos de transporte. Si bien éste fue el eslabonamiento
mis efectivo entre los ferrocarriles y la industria mexicana, si se analizan
con detenimiento los aspectos técnicos se comprueba que los rieles com-
prados por Ferrocarriles Nacionales de México a Fundidora de Monte-
rtey se utilizaban predominantemente para reparar lineas secundarias,
en tanto que los rieles importados, que eran de mejor calidad, se emplea-
ban para las vias troncales nuevas.” A su vez los perfiles de Fundidora

24 Kuntz (£995b), cuadro 6, p. 63.

95 Topik (1994).

96 Ferrocarriles Nacionales de México (1932}, p. 17.

97 Calculado a partir de: INEGUINAH (1990), t. 1, p. 374; Ferrocarriles Nacionales de
México (1932), pp. 17-18.

98 Ferrocartiles Nacionales de México, Ferronales, t. XO0UII, ndm. 6, 1954, pp. 2-4.

99 Ferrocarriles Nacionales de México, 40 informe al 30 de junio de 1912, p. 21.
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no se empleaban en estructuras que debfan soportar grandes esfuerzos
mecdnicos: en 1916 los Ferrocarriles Nacionales de México para reparar
puentes dafiados compraron en Monterrey sélo algunas partes de las
estructuras y no el total, debido a que los ingenieros estimaron que el
acero regiomontano era menos resistente que ¢l importado.'* Este fac-
tor de la calidad técnica explica, desde otro punto de vista, el hecho de
que a pesar de que la sidertrgica tenfa capacidad productiva en términos
reales sélo cubria un escaso rango de aceros, lo cual mantuvo la impor-
tacién de los tipos de mds alta resistencia y que no se comprara en
México 100% de los rieles. Esto se confirma con un estudio hecho a
principios de la década de 1940, el cual determiné que las diez fabricas
que en México producfan maquinaria y herramientas agricolas sélo po-
dian fabricar arados muy sencillos de fierro fundido aptos para tierras
suaves, en tanto que para Jos suelos duros debian importar las piezas de
acero resistentes a un mayor desgaste. Ello porque el acero producido en
ese entonces por Fundidora de Monterrey, La Consolidada y Altos
Hornos de México era de una calidad y cantidad muy limitada como
para fabricar bienes de capital. Por ejemplo, las barras y perfiles de
fabricacién nacional para un mismo tipo y tamafo tenian variaciones
notables en las medidas, lo que dificultaba seriamente el disefio y fabri-
cacién de maquinarias y herramientas. E incluso para fabricar coas,
machetes y palas se debia importar el acero y laminarlo localmente, pues
las siderdrgicas mexicanas no podian suministrarlo, !

Finalmente un tiro de gracia: la madera. A pesar de que México con-
taba con abundantes recursos forestales, su madera no era apta para ser
empleada en bienes y estructuras que debfan ser someridas a grandes es-
fuerzos, como durmientes y herramientas, En 1882 la linea en construc-
cién del Ferrocarril Central entre San Luis Potosi y Tampico cruzaba por
bosques que podian proposcionarle durmientes, pero debido a la falra
de méquinas para aserrar resultaba mds barato y expedito importar ma-
dera desde Estados Unidos.'® Esto también fue un obsticulo para la fa-
bricacién de herramientas agricolas a principios de la década de 1940

100 Eerrocarriles Nacionales de México, 8¢ informe al 30 de junio de 1916, p. 23.
101 Gleason {1943), pp. 32, 34-39.
02 AGN, scop, exp. 10/31753-1, (T, 16-17.



HECHO EN MEXICC: EL ESLABONAMIENTO INDUSTRIAL “HACIA ADENTRO” 267

porque se requerfan maderas secas y desflemadas capaces de resistir tor-
sién, tensién, impresién y esfuerzos constantes. Sin embargo en ese en-
tonces no s¢ podfa encontrar en el mercado mexicano maderas adecua-
das ya que no habia hornos secadores ni se dominaba la téenica para
fabricar partes de madera para herramientas.'"?

Hecho paradéjico el de la economia mexicana: abundante en made-
ras y poseedora del primer alto horno en la regién latinoamericana, sus
materiales hasta 1950 no servian para darle soporte a un proceso de in-
dustrializacién. En ese sentido fue una concrecién de los estimulos y de-
mandas de la economfa del pafs, lo cual indica que no basta con tener

acero para dar el “despegue”.

Circulacién versus produccidn

Desde la década de 1880 el Estado mexicano tuvo un fuerte rol en la
promocién de la construccién ferroviaria, que lo llevarfa a participar en
1908 en la consolidacién de los Ferrocarriles Nacionales de México y
entre 1914 y 1925 a incautar gran parte de las lineas del pafs, todo lo
cual culminarfa en 1937 con la expropiacién de los Ferrocarriles Nacio-
nales de México. No obstante, el mayor control administrativo y com-
promiso financiero sélo reflejé una preocupacién por la circulacién y
no por la produccién, a diferencia de otros casos en que la intervencién
estatal permitié crear condiciones para el fomento y/o proteccién de in-
dustrias locales de equipos y materiales.

Ejemplos de ello son Espafia ¢ [talia. En el primer caso, desde 1865
se fue estableciendo una legislacién para asegurar parte del mercado fe-
rroviario a la industria sidertrgica local, lo cual, desde la década de 1890,
dio origen a fabricas de maquinarias y equipos.’ Mayor éxito tuvo Italia
en donde desde 1885 la fuerte regulacién y participacién estatal permitié
abrir un mercado para fa industria local de locomotoras, la cual, desde
1908, lograrfa dar autonomia industrial al pafs en su produccién.!® En

103 Gleason (1943), p. 40. ’
104 Nadal (1992), pp. 163-183.
105 Merger (1986), pp. 66-108.
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ese sentido la posicién del Estado fue clave incluso en paises que posefan
una base industrial previa, ya que en Francia la fuerte participacién es-
tatal en el disefio y regulacién de la construccién de las lineas no tuvo
el mismo vigor para proteger a la industria de locomotoras francesa, que
por esa razén debié soportar la fuerte competencia de la industria ale-
mana hasta 1914.1%

En el caso mexicano la consolidacién ferroviaria dirigida por Liman-
tour, la incautacién carrancista, asi como las complicadas negociaciones
para devolver el control de los Ferrocarriles Nacionales de México a los
accionistas estadounidenses, giraron en torno a preocupaciones por as-
pectos legales y comerciales. Esto reflejé un patrén de gestién econémica
caracterizado por la concentracién del capital en manos de un sector de
comerciantes, financieros e industriales-financieros con un estilo em-
presarial basado en el monopolio, en las barreras de entrada como mé-
vil e incentivo dominante asi como en el control y acceso privilegiado a
la informacién.'” Dicho patrén empresarial wvo continuidad en los
caudillos revolucionarios quienes dedicaron sus esfuerzos de acumula-
cién al drea comercial y la especulaciéon.'®® Estas opciones tienen un
contrapunto: si bien durante las décadas de 1920 y 1930 las condicio-
nes de México eran dificiles no fucron las que sufrié Alemania después
de 1924 en donde sus ferrocarriles estatales pasaron a ser manejados por
una administracién privada impuesta por los aliados, encargada de
pagar las reparaciones de guerra. No obstante el gobierno alemdn logré
proteger a la industria a pesar que esa opcién se contraponia al enfoque
aliado que estaba centrado en las obligaciones financicras.!®

En el caso de México las negociaciones para devolver los Ferroca-

106 Mitchell (1995}, pp. 29-45.

107 A este respecto véase Riguzzi (1995). A ello se debe agregar 1a opinién de Haber
{1992b) respecto a la estrategia de los industriales que emergen a fines del Porfiriato y que
lograron sobrevivir hasta la década de los cuarenta, Para Haber buscaron una estrategia de
rentabilidad que les permitfa explotar sus ventajas financieras y politicas a fin de restringir
la competencia, “lo cual quiere decir que en lugar de realizar innovaciones técnicas o de
procedimientos fabriles, pretendfan limitar la participacién en el mercado y obtener
ganancias por medio del monopolio”, p. 109.

198 Herndndez Chdvez (1984), p. 210.

199 Mierzejewski (1993).
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rriles Nacionales de México al sector privado, después de haber sido in-
cautados en 1914, giraron casi exclusivamente en torno a las obligacio-
nes financieras y administrativas,!'® dejéndose fuera aspectos vinculados
con la economia interna y la industria. Por ejemplo, hacia 1923 la di-
reccién de los Ferrocarriles Nacionales de México estudiaba lineas para
complementar el sistema con ramales cortos de penetracién a regiones
con productos de explotacién inmediata,"!! asf como rambién se estaba
planeando electrificar lineas, por ejemplo, de Montertey al Golfo, de Sal-
tillo a Carneros y de ciudad de México a Laredo; pero “no se ha hecho
nada definitivo sobre el particular”. La inica empresa que electrificé fue
la del Ferrocarril Mexicano, linea privada que lo realizé en 1923,'2 en
cambio la red nacional habria de esperar varias décadas para completarse
bajo una concepcidn integradora del pais.

La continuidad agraria del antiguo régimen

En la seccién sobre los proyectos aparece el punto recurrente del recha-
zo a la participacién de extranjeros en la industria, a pesar de que Mé-
Xico no era receptor de inmigrantes como Argentina y que no habfa
industrias de bienes de capital en manos de extranjeros. Sin embargo el
aporte exterior, especialmente estadounidense, no podia ignorarse en
México como en otros paises debido a que el material rodante se inter-
cambiaba a un lado y otro de la frontera, ademds de que desde 1920 la
AAR establecié las normas basicas para cl equipo que circulaba por Amé-
rica del Norte."'? Asimismo se necesitaba la calificacién de los anglosa-
jones en un pais con altos niveles de analfabetismo y escasa mano de
obra industrial. En ese contexto el rechazo a lo extranjero se identificaba
no sélo con un nacionalismo defensivo sino también con una continui-
dad cultural con el antiguo régimen. Trazas de rechazo a la materialidad
capitalista y anglosajona estdn estrechamente asociadas a la llegada del

110 Dulles {1985), p. 141; Zebadda (1994).

' Berrocarriles Nacionales de México, 15° informe al 30 de junio de 1923, p. 17.
U2 AGN, SCOP, exp. 1/437-1, £ 6.

113 Eerrocarriles Nacionales de México (1963), p. 4.
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ferrocarril. Un caso de ello fue lo ocurrido en Aguascalientes en 1904,
con la llegada de los talleres del Central y de obreros estadounidenses y
mexicanos a esa ciudad, quienes desde su llegada fueron hostilizados
por la poblacién debido a la jerarquia catélica local que acusé a los me-
cdnicos de ser protestantes.!!

Una segunda forma de manifestacién se dio con los lideres politicos
e ideolégicos que emergen con la Revolucién en donde queremos tratar,
brevemente, el pensamiento del antropélogo Manuel Gamio, quien
desde el carrancismo colaboré en [a elaboracién de la politica indigena del
Estado mexicano. Gamio puso gran atencién a los medios materiales
necesarios para incorporar a los indigenas a la vida moderna, ocupando
un lugar central la artesanfa. A su juicio era la verdadera “industria na-
cional”, por haber sido producto de la fusién cultural dada durante el
régimen colonial espafiol que sin embargo habia sido dafiada en el siglo
XIX por la relacién con Europa y Estados Unidos, contacto que “aniqui-
16 la produccién de cardcter nacional, prefiriéndose incondicionalmente
a la extranjera”.!"® De ahi que para Gamio ni el acero de Monterrey, ni la
cerveza de Toluca como rampoco los textiles de Orizaba eran “naciona-
les” como tampoco eran capaces de competir en el exterior, razén por la
cual los tnicos productos “nacionales” y competitivos, cuando estaba en
plena maduracién la segunda revolucién industrial, eran: “sombreros y
esteras de paja y palma, cerdmica, telas decoradas con motivos colonia-
les o prehispanicos, filigranas de oro y plata... todos estos innumerables
objetos de nuestra industria tipica, pueden ser enviados y seguramente
aceptados en el mercado extranjero, porque compiten favorablemente
en calidad y precio y llevan el sello de su indisputable originalidad”.!!¢

Es decir, el pafs tenia dos alternativas extremas después de la Revo-
lucién: o poner sus productos en los centros del mundo industrial o pro-
ducir bienes suntuarios congelados técnicamente en la madera, la piedra
y econémicamente en la fase colonial preindustrial. En ese sentido los
medios econémicos de la oferta de “modernidad” de este intelectual re-
volucionario eran premodernos por lo que no podian generar un enlace

Wi Ef Ferrocarrilere, ©. 1, nim. 3, 2 de junio de 1904; nim. 13, 7 de julio de 1904.
1% Gamio (1982), pp. 141, 145.
16 Gamio (1982), pp. 146-147.
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hirschmaniano: madera, piedra y exaltacién del régimen colonial espa-
fiol como fase superior del desarrollo. Lo cual es coincidente con la opi-
nién de Alan Knight, en el sentido de que la ambivalencia de elementos
revolucionarios y conservadores de los proyectos de transformacién del
pafs le daban continuidad con respecto a la estructura socioecondmica
del antiguo régimen!??,

La “via del garbanzo”versus la “via del acero”

Otro punto que debe ser considerado es la dimensién politica de los cri-
terios antiindustrialistas, que estuvieron vinculados a la consolidacién
de los caudillos revolucionarios desde la década del veinte. Un punto
que permite ejemplificar ello fueron las decisiones que tomé Alvaro
Obregén en materia ferroviaria durante las negociaciones con Estados
Unidos para reconocer su gobierno. Esto explica la frustracién de algu-
nas industrias mexicanas para acceder al mercado ferroviario que en su
gran mayorfa estaba en manos del gobierno federal.

Un cjemplo fueron las relaciones entre el gobierno obregonista y la
Consolidated Rolling Mills 8 Foundries Company, més conocida como
“La Consolidada’, sidertrgica no integrada establecida en el afio de 1900
en Peralvillo, que se especializé en la fabricacién de aleaciones y piezas
de fundicién para ferrocarriles y minerfa. En 1910 estaba organizada
como “Consolidated Iron and Equipment Co.” y se dedicaba a la fun-
dicién, importacién de maquinaria asi como a la venta de maquinaria
reconstruida en sus talleres y equipo ferroviario usado, razén por la que
tenia el lema: “Compramos y vendemos cualquier cosa de metal, desde
un ferrocarril hasta una tachuela”. Para fines del Porfiriato vendia loco-
motoras “Shay” y podfa suministrar desde los rieles hasta los puentes.!8
Para 1921 operaba con un capital de 3 millones de pesos y habia logra-
do una capacidad productiva importante.""? Su catdlogo de productos se

1z Knight {1994), pp. 393-444.

us gy Imparcial, 1° de julio de 1910; 31 de agosto de 1910.

"1? En ese entonces podia laminar fierro, fabricar ruercas y tornillos para mdquinas,
tornilles de via, remaches, tuercas, rondanas y clavos para via. En su fundicién de acero
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amplié ¢l 13 de marzo de 1922 cuando inauguré un horno eléctrico
para fundir acero de segunda fusién que en ese entonces era el Gnico en
Meéxico. Otra linea de productos era una fébrica de oxigeno y fébrica de
pinturas (American Paint & Chemical Co. §.A.).1

En 1921 tenfa contratos con dependencias del gobierno, compafiias
mineras y petroleras de Tampico, con los Ferrocarriles Nacionales de Mé-
xico as{ como con los ferrocarriles Mexicano, Unidos de Yucatidn, Com-
pafifa de Tranvias de México y Compafifa Mexicana de Luz y Fuerza Mo-
triz S.A. Por todo ello ofrecfa suministrar a los Establecimientos Fabriles
Militares todos los tipos de metal necesarios para fabricar cartuchos. Pero
también tenfa contratos sin pagar: en marzo de 1922 los Ferrocarriles Na-
cionales de México le debfan la suma de 344 305.47 pesos oro nacional
que, a juicio de uno de los ejecutivos de fébrica, les impedfa trabajar a
plena capacidad y enfrentar la competencia de las importaciones.'?!

Para La Consolidada a principios del veinte el gran mercado que se
le abria era la reconstruccién de la red férrea incautada por el gobierno
federal. Hay que tener en cuenta que en 1921 los Ferrocarriles Naciona-
les de México y Anexos tenian en explotacién 13 216 km que represen-
taban 63.5% de las vias del pais y movilizaban alrededor de 80.2% de la
carga ferrocarrilera de la Republica.'?? Pero La Consolidada no era la tini-
ca compaiifa interesada en este mercado, ya que la Fundidora de Mon-
terrey monopolizaba la fabricacién nacional de articulos laminados no

fabricaba piezas de acero manganeso, acero niquel, acero cromo y acero vanadio, pero tam-
bién fundfa bronce y metales no ferruginosos como bronces para carros de ferrocarril y
latén. A su vez construfa tanques y alcantarillas y conraba con una fibrica de alambre para
teléfono, telégrafo y alambre de puas, en tanto que la laminacién manufacturaba los com-
ponentes para vias Decauville: rieles desde 8 a 25 libras por yarda, durmientes de acero,
clavos y tomillos,

120 § B, Wright a Alvaro Obregén, 1° de marzo de 1922. AGN, 0G; exps. 815-C-9 y
815-C-10; Consolidated Rolling Mills & Foundries Co. S.A. (1921).

121 Jefe del Deparramento de Artillerfa de la Secretarfa de Guerra y Marina al secre-
tario particular del presidente de la tepiiblica, 13 de marzo de 1922. AGN, oC, exp.
241-W-C-63; Harry Wright a Ramén P. De Negti, 10 de junio de 1921, AGN, OG exp.
814-C-21; $.B. Wright a Alvaro Obregén, 1° de marze de 1922. AGN, 0G exp. 815-C-9.

122 Calculado a partir de: Ferrocarriles Nacionales de México, 13° informe at 30 de
junio de 1921, p. 75; INEGYINAH (1990), ¢. IL, pp. 569-571; Mitchell (1983), p. 670.
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sélo por su capacidad productiva sino también por los lazos de sus pro-
pictarios con ¢l gobierno, gracias a que el grupo empresarial regiomon-
tano logré sobrevivir a la Revolucién participando en la estabilizacién y
pacificacién de la region del noreste.'?® Dicha relacién le permiti6 lograr
condiciones favorables para bloquear otras alternativas industriales.

En 1921 La Consolidada solicit6 apoyo a Obregén para lograr re-
bajas arancelarias con el fin de instalar una laminadora en Tampico, ad-
virtiéndole que Fundidora de Monterrey era la tinica empresa que podia
oponerse, a pesar de que sélo cubria 12.5% del consumo de acero
nacional que era de 195 000 toneladas anuales.!?* Esta propuesta de La
Consolidada no logré ningin apoyo gubernamental, como tampoco
pudo llevarse a cabo; sin embargo, Fundidora en las mismas fechas lo-
gré que el gobierno aumentara los derechos de importacién para articu-
los que eran de su exclusiva fabricacién.'”® En ese sentido la légica
monopdlica de la industria y las opciones de los nuevos dirigentes no
era un buen caldo de cultivo para ampliar la capacidad productiva del
pafs, como tampoco para que los escasos siderdrgicos mexicanos logra-
ran establecer una posicién comiin frente a problemas claves, como los
aranceles para la importacién.

Un conflicto vinculado con lo anterior se dio en torno al abasteci-
miento de acero y repuestos para la minerfa. En agosto de 1923 el go-
bierno de Obregén estudiaba un proyecto de decreto para establecer
derechos de importacién al accro con una propuesta inicial de 20 cen-
tavos, que luego se rebajé a siete centavos por kilo bruto de acero, valor
que en todo caso antes habia existido para el fierro y acero comun im-
portado para repuestos y materiales destinados al tratamiento minero.
Al arancel, que estaba en estudio, se opuso la American Smelting and
Refining Co. (ASARCO) en voz de su representante, quien le manifest6 a
Obregén que era necesario mantener la importacién para el sector
“cuyas refacciones no pueden manufacturarse en el pais en la cantidad

123 Flores Torres (1987), pp. 241, 242, 257, 260; (1993), pp. 101-118.

124 § B. Wright a Alvaro Obregén, 16 de junio de 1921. AGN, 0C, exp. 803-C-25,
ff. 1-5.

'25 §.B. Wright al gobernador del Distrito Federal, 18 de julio de 1923. AGN, 0¢, exp.
803-C-25.
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ni de la calidad que requiérese para trabajos eficientes en [la] industria
minera’;'% similar posicién tuvieron empresas como The Mexican Cor-
poration S.A. y varias otras de Pachuca. Mas, uno de los apoyos al aran-
cel provino de Harry Wright, cjecutivo de La Consolidada, quien se
entrevisté con Alvaro Obregén en agosto de 1923. A ese apoyo se sumé
E Phillips por parte de la Compafifa de Hierro y Acero de México
junto con un telegrama enviado por los representantes de los mil obreros
que trabajaban en La Consolidada.'”” No obstante, por ¢l lado contra-
rio, representantes de [a ASARCO se entrevistaron con Obregén y logra-
ron de éste una definicién a favor de mantener un arancel rebajado, tal
como quedé de manifiesto en el telegrama que envi6 a los directivos de

La Consolidada el 7 de agosto de 1924:

... pues si es verdad que industrias fundidoras ameritan alguna proteccién,
es légico, sin embargo, que [la} industria minera, que es la mds impor-
rante actualmente en nuestro pais, no deba ser obstruccionada con altos
impuestos para determinados elementos que necesita en su desarrollo!?®.

Ante esta decisién los ejecutivos de La Consolidada insistieron en
que se fijaran aranceles altos para proteger a la industria fundidora me-
xicama, a lo que Obregén contesté que “si sus productos son tan buenos
como los extranjeros y precios en fibrica son iguales, es seguro que nin-
guna proteccién necesitan”, agregando que “teniendo dentro [de] nues-
tras fronteras todas {las| materias primas para [el] desarrollo [de] nuestras
fundiciones, no veo motivo que impidales competir con industrias and-
logas establecidas en cl extranjero”.'?

El panorama anterior es incompleto si no se incluyen las negocia-
ciones que se daban para al reconocimiento del gobierno de Obregén

126 Ricardo E. Mora a Alvaro Obregén, 1° de agosto de 1923. AGN, 0G, exp. 812-M-29.

127 Harry Wright a Alvaro Obregon, 6 de agosto de 1923; telegramas 2 Alvaro Obre-
gén, 8 y 16 de agosto de 1923, AGN, 0, exp. 812-M-29,

128 Alvaro Obregén a la Consolidated Rolling Mills & Foundries Co. S.A., 7 de
agosto de 1924. AGN, 0G, exp. 812-M-29.

122 Alvaro Obregén a la Consolidated Rolling Mills 8 Foundries Co. S.A., 9 de
agosto de 1924. AGN, 0¢, exp. 812-M-29.
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por parte de Estados Unidos. Reconocimiento que encontrd una fuerte
oposicién de parte de las compaiifas petroleras, banqueros y ciudadanos
estadounidenses afectados por la Revolucién.'?® Pero que también en-
contré simpatfas por parte de empresarios industriales y ferrocarrileros,
legisladores de los estados fronterizos, cdmaras comerciales de esos esta-
dos v la prensa liberal de los Estados Unidos'?'. La posicién favorable de
estos Gltimos y la actitud del gobierno mexicano es fundamental para
explicar la falta de iniciativas industrializadoras y los problemas de los
industriales mexicanos para aprovechar la coyuntura de la incautacién
de los ferrocarriles.

Una caracteristica central fue que se favorecié a unas cuantas com-
paififas estadounidenses fabricantes de materiales ferroviarios, rales como
Baldwin Locomotive Works y American Locomotive Co., esta ultima
mids conocida como ALCO. El 25 de junio de 1921 se firmé un contrato
por 70 locomotoras con dichas fébricas, en tanto que el 7 de diciembre
de 1921 la Agencia de Compras de los Ferrocarriles Nacionales de Mé-
xico suspendié un contrato con La Consolidada para adquirir metales
“Babbitt” que eran suministrados por dicha fabrica a la compaiifa desde
1907. La razén para suspender el contrato, segin denunciaba Harry
Wright, habfa sido para favorecer a la empresa Great Western Smelting
& Refining Company de St. Louis, Missouri.!?? Estos favores fueron
devueltos por los industriales estadounidenses mediante propaganda
en favor del reconocimiento y de créditos, tal como lo hizo Baldwin Lo-
comotive Works y ALCO, hecho reconocido en 1924 por el entonces di-
rector de los Ferrocarriles Nacionales de México, Ernesto Ocaranza Liano,
al sugerir a Obregén que se prefiriera a Baldwin:

Con relacién a las locomotoras, mi opinién netamente petsonal es, que
deberfamos dar la preferencia en igualdad de circunstancias a la Baldwin
Locomotive Works, pues como Ud. recordard fueron los primeros en
ofrecer crédito a los Ferrocarriles en época muy dificil y, hasta la fecha, a

30 Meyer (1972), pp. 20, 34, 39; Strauss (1983), pp. 25-29, 50.

131 Srrauss (1983), p. 54.

132 Charles M. Muchnie a Alvaro Obregén, 21 de abril de 1922. AGN, 0G, exp. 422-F1-
L1 leg. 1; Harry Wright a Alvaro Obregén, 20 de jutio de 1922, AGN, 0G, exp. 803-C-25.
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pesar de que tienen varios pagarés insolutos, jamds nos molestan con la
liquidacién de los mismos. Ademais, en tiempos dificiles, el Presidente de
q P
dicha empresa publicé en Estados Unidos declaraciones muy favorables al
P P y
gobierno que Ud. preside.!33

Junto con lo anterior varias empresas de Estados Unidos habifan
ofrecido material rodante al gobierno, por lo que Obregdén comunicé a
Ocaranza que “en igualdad de condiciones, procure dar preferencia
a estas sociedades, que hacen una labor tan benéfica por la Prensa y por
la tribuna en favor de nuestro Pais y de su Gobierno”.!34 Por su parte
ALCO habfa firmado en 1921 un contrato para la venta de 45 locomoto-
ras a los Ferrocarriles Nacionales de México por un valor de 2 millones
de délares, sin embargo para diciembre de 1922, Ferrocarriles Naciona-
les de México le debfa a ALCO ocho meses de pagos y cerca de 500 000
délares, trato muy distinto a! que recibfa Baldwin a la que se le pagaban
mensualidades de 100 000 délares mientras que las de ALCO eran sélo
de 10 000 délares, ante lo cual el representante de esa firma en México,
Manuel Vargas, le cobré la cuenta al gobicrno:

... y de esto es precisamente es de lo que se queja la American Locomotive
Company con toda razén, pues si alguna de las dos Compafifas debiera
tener alguna preferencia de parte de los Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co corresponderia a ésta indudablemente con toda justicia a la American
Locomotive considerando la mayor antigiiedad de su contrato y la cir-
cunstancia de que fue la primera compaiiia que dio crédito a los Ferroca-
rriles cuando todo el mundo se lo negaba, !

Esto también era posible por un importante elemento: las fluidas
relaciones econémicas que mantenian los sonorenses —el grupo en el
poder— con el sur de Estados Unidos. Un ejemplo fueron las relaciones

133 Frnesto Ocaranza Llano a Alvaro Obregén, 8 de abril de 1924. AGN, oC, exp,
422-F1-L1, leg. 1.

134 Alvaro Obregén a Ernesto Ocaranza Llano, 3 de abril de 1924, AGN, 0¢, exp.
422-F1-M-9.

133 Manuel Vargas a Alvaro Obregdn, 14 de diciembre de 1922. AGN, 0G, exp. 104-
F1-L-1.
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de Obregén con Ephes Randolph, presidente del Southern Pacific y pro-
pietario en México del Ferrocarril Sud Pacifico, quien habia establecido
una temprana relacién con los sonorenses en 1913, cuando el gober-
nador Roberto Pesqueira habia incautado la linea, logrando que le fuera
devuelto el control del ferrocarril.'*® Esta linea era clave para el desa-
rrollo de la agricultura de Sonora y Sinaloa, regién en donde Obregén
tenfa intereses en la produccién de garbanzo de exporracién. Por ello
Obregén en 1923 durante la rebelién delahuertista, giré instrucciones
para mantener el transporte ferroviario a los agricultores cuando en ese
entonces estaba asociado con Blas Valenzuela en ¢l cultivo de algodén y
garbanzo en Sinaloa.!¥

"Todo este conjunto de decisiones muestran ¢l enfoque del gobierno
de Obregén para un problema en el cual tuvo un margen de maniobra
que bien pudo haber destinado a potenciar la industria siderdrgica
mediante los ferrocarriles, tal como lo hizo en la década del veinte la
Rusia soviética para desarrollar su industria pesada.' Pero la opcién no
fue la via del acero sino la “via del garbanzo” que restringié €l abasteci-
miento de tecnologia sélo a empresas “amigas” en Estados Unidos, que no
integré la industria siderdrgica nacional y no hizo participar a los inge-
nieros mexicanos en la resolucién de problemas claves para la economia

del pais.!®

CONCLUSIONES

;Por qué no se dieron eslabonamientos a pesar del tréfico interno, la
presencia de una siderurgia nacional y del tamafio de las empresas en
México? Si se pudo desarrollar la produccién de acero, ;jpor qué no se
avanzé hacia la fabricacién de bienes de capital, como carros y locomo-
toras durante el periodo estudiado? La respuesta con que cerraremos el

136 Aguilar (1979), pp. 317, 320.

137 Carton de Grammont (1990), p. 74.

138 A este respecto véase el cldsico trabajo de Maurice Dobb (1973), especialmente los
capfrulos [V y V.

139 Guajarde {1995).
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capftulo no estd destinada a desbancar totalmente la tesis de Coatsworth
respecto a la falta de eslabonamientos “hacia atrds” sino a complemen-
tarla: si bien no hubo hasta 1952 una industria de equipos ferroviarios
como sector auténomo de los ferrocarriles, si hubo una produccion de
equipos mediante un eslabonamiento industrial intrasectorial y recluso.
La solucién para acabar con dicha reclusién y dar nacimiento a un sec-
tor industrial auténomo fue establecer un enlace hacia atrds desde el
Estado, una vez que dentro del grupo gobernante se destrabaron las op-
ciones frente a la industrializacién. La definicién para establecer la CNCE
fue en respuesta a una situacién critica pero bastante temprana frente a
la demora de las decisiones para montar la industria petroquimica y
fundar, en 1965, el Instituto del Petréleo. 40

Por otra parte se debe sefialar que el panorama que deja la evidencia
analizada es la existencia de una capacidad industrial en los talleres
ferroviarios ubicados en los principales empalmes y centros poblados,
en tanto que las industrias que plantearon integrarse con los ferrocarri-
les lo hicieron regionalmente debido a la realidad de una red y tarifas
ferroviarias que no integraban adecuadamente el mercado nacional. Otro
factor fue el acero nacional que a pesar de su disponibilidad no fue apto
como para construir bienes de capital, fenémeno generado por la po-
breza del medio econdémico circundante y la orientacién empresarial de
explotar ¢l “nicho” del mercado de bienes de baja tecnologfa.

De ahi que predominé la zona del centro como polo productor de
equipos y generador de iniciativas por contar con condiciones como
para crear un minimo tejido industrial, tal como puede apreciarse en el
cuadro 11 en la cual se resumen varios indicadores considerados en el ca-
pitulo y que indican claramente un patrén de concentracién regional.

En el centro residia la mayoria de la poblacién, coexistia una activi-
dad agricola de subsistencia y comercial con la industria y las activida-
des de importacién, sostenido por un débil pero concentrado mercado
sobre el cual el Estado tenia mayor control institucional. En suma, era
la zona mds integrada, diversa, poblada y controlada del pafs como
para ser sede de los ferrocarriles manufactureros.

10 Sobre las definiciones en la industria del petréleo véase Wionczek y otros (1988),
especialmente el capitulo IV “La transferencia de tecnologia a la industria petroquimica”.



HECHOQ EN MEXICO: EL ESLABONAMIENTC INDUSTRIAL “HACIA ADENTRO” 279

Cuadro 11
UBICACION POR ZONAS DE ALGUNOS INDICADORES, 1899-1950

Paclfico  Pacifico

Norte norte str Golfo  Centro

Sidertdrgicas 2 - - - 1
Fébricas de maquinaria agricola {1942} 2 - - - 8
Carros/coches/cabiis construidos 30 - 111 31 309
Locomotoras construidas - - - 2 7
Talleres en donde se fabricé equipo* 2 1 1 2 8
Ubicacién de los proyecros de industrias 3 - - - 21

Fabrica de calderas marinas (19053) - 1 - - -

* Aqui hemos incluido las referencias sobre el Ferrocarril Sud Pacifico de México que en 1910
fabricé equipo en sus talleres de Guaymas, Sonora, y del Ferrocarril de Veracruz al Pacifico que tam-
bién lo hizo en 1906 en Tierra Blanca, Veracruz.
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EL TRIUNFO DE LA POLITICA
SOBRE LA TECNICA: FERROCARRILES,
ESTADO Y ECONOMIA EN EL MEXICO

REVOLUCIONARIO, 1910-1950

SANDRA KUNTZ FICKER Y PAaOLO RiGuzzl

...los ingenieros eran la pluma de vomitar del lamante Director
General, que representaba al empirismo en su constante pugna
con los conocimientos cientificos organizados. ..

Alberto J. Pani, Apuntes autobiogrdficos

INTRODUCCION

Este capitulo se ocupa del sistema ferroviario mexicano entre 1910 y
1950, es decir, en un periodo caracterizado por el desplazamiento pro-
gresivo del sector privado a manos del Estado, que se inicia con la for-
macién de Ferrocarriles Nacionales de México, pieza central del sistema
a partir de entonces. Por esta razén nuestro andlisis abarcaré tanto la di-
mensién general de la red ferroviaria como el caso especifico y repre-
sentativo de la empresa Ferrocarriles Nacionales. Nuestro recorrido va
de la formacién de esta empresa controlada por el Estado a la nacionali-
zacién pricticamente total de las lineas y el arreglo definitivo de la deuda
ferroviaria, fenémenos que saldan los principales factores de la herencia
histérica del sistema ferroviario en México.

El propésito central del ensayo es estudiar las condiciones en que se
desenvolvié el sistema en la primera mitad del siglo y reconocer entre
ellas las causas por las cuales los ferrocarriles perdieron su centralidad
como principal medio de transpotte e iniciaron un declive que probarfa
ser definitivo. Las dimensiones y la velocidad de esta decadencia sélo
pueden explicarse en virtud de dos procesos convergentes: por un lado,
la dindmica interna del sector ferroviario, que acumulé un sinndimero

[289]
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de factores que contribuyeron a su deterioro; y por el otro, el creciente
alejamiento entre el medio de transporte y las caracteristicas, los ritmos
y las necesidades de la actividad econdmica del pais. El declive de los fe-
rrocarriles aparece como un fenémeno tan pronunciado precisamente
por resultar de ese doble movimiento: los ferrocarriles detuvieron su
crecimiento ¢ incluso se desplazaron hacia atrés mientras la economfa a
partir de los afios treinta avanzaba hacia adelante a un paso hasta enton-
ces desconocido. Como ha sido la ténica en este libro, mas que hacer
una reconstruccién histérica del perfodo, procuraremos apuntar las ten-
dencias generales y destacar las dimensiones bésicas del problema plan-
teado. ! '

Aspectos generales del sistema ferroviario en México, 1910-1950

La caracteristica principal del sistema ferroviario mexicano después de
1911 es la falta de crecimiento en casi todos los aspectos: fisico, tecno-
légico, productivo y operacional. De hecho se puede hablar, mds bien,
de un decremento sustancial del ferrocarril como medio de transporte y
de su importancia dentro de las comunicaciones, asf como del deterioro
acelerado de la red ferroviaria. En este sentido, los dltimos afios del Por-
firiato representaron el tope del sistema ferroviario, el punto més alto de
su desempefio en el espacio econémico mexicano. Por algunas décadas
los indicadores de tal desempefio quedaron por debajo o no rebasaron los
niveles anteriores a la Revolucién (véase mds adelante cuadro 1).

Lo que estos y otros indicadores disponibles ponen en evidencia es
que ¢l caso de México no es simplemente una manifestacién de la ten-
dencia mundial al agotamiento de los sistemas ferroviarios y su declive
como modo de transportacién. A lo largo del siglo xx el ferrocarril per-
dié su centralidad “infraestructural” y como en un ciclo de producto
fue progresivamente sustituido por otras tecnologias y formas de trans-
portacién. Particularmente, los ferrocarriles se revelaron menos adecua-

! Agradecemos a la Dra. Anne Staples por habernos facilitado fa reproduccién de al-
gunos materiales utilizados en este capitulo.
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dos, por las rigideces que los caracterizan, a las necesidades de economfas
en vias de desarrollo.?

En América Latina, un conjunto de factores se entrelazaron para de-
terminar el estancamiento y la marginalizacién de los ferrocarriles. La
mayoria de las empresas ferroviarias fueron construidas y financiadas
por la inversidn extranjera, especialmente britdnica. Eso por un lado sig-
nificé que el ritmo de construccién dependiera del ciclo general de in-
versién de capitales, expuesto a shocks externos, como la primera guerra
mundial, y al sucesivo desplazamiento de las inversiones inglesas hacia
otras dreas. Por otro lado, el desarrollo de la actividad regulatoria del
Estado tendié a controlar y restringir el campo de accién de las compa-
fifas extranjeras y a no incentivar el ingreso de nuevos actores. Junto a
estos factores y de forma mds directa actué el surgimiento de la compe-
tencia de los vehiculos automotores y de las carreteras, que involucraba
tanto cambios en las visiones y preferencias de las élites, como transfor-
maciones estructurales de las relaciones econémicas internacionales
{con ¢l predominio de las inversiones estadounidenses bajo la forma de
empresas multinacionales).? Este proceso se desarrolld, con diferente in-
tensidad, en las primeras cuatro o cinco décadas del siglo xx.

En México fendmenos andlogos se presentaron, sin embargo, en
forma y ritmos diferentes. México era el tinico pais latinoamericano
donde los ferrocarriles habian sido construidos predominantemente
por empresas estadounidenses, y desde 1908 las principales lineas, fu-
sionadas en la compaiifa Ferrocarriles Nacionales de México, estaban
bajo el control accionario del Estado.* Ademds de las repercusiones de la
primera guerra mundial, la economfa mexicana fue afectada por un
shock “interno” y de mds larga duracién, las guerras civiles de la Revo-
lucién, y sucesivamente por dificultades en sus relaciones exteriores
que produjeron ¢l extrafiamiento con el mercado financiero internacio-

2 Meyer (1966), p. 85; Heflebower (1965), pp. 67-68. Owen (1966), pp. 134-135
resume CﬁCaZantC estas Carac[crl’s[icas-

3 Para un andlisis de estas dindmicas en Argentina y Brasil cfr. Skupch (1971); Dowes
(1992).

4 Ferrocarriles Nacionales de México controlaba alrededor de 609% de la red ferrovia-

ria mexicana. El mejor acercamiento a la formacién de Perrocarriles Nacionales es Gruns-
tein (1994), pp. 217-240.
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nal. El ciclo de conflictos de la Revolucién afecté directamente la exis-
tencia fisica de las vias férreas, causando dafios ingentes a las propiedades
y desarticulando el funcionamiento de las empresas como sistema.® Los
primeros fueron rdptdamente compensados y repuestos, a diferencia del
deterioro inmaterial que probablemente dejé una huella mds sustancial
que la destruccién. En el México del siglo xx la interrupcién del creci-
miento ferroviario fue mds abrupta y temprana, y en conjunto més ade-
lantado fue el comienzo del deterioro del sistema.

Pero, contrariamente a lo que se puede pensar, este declive de los fe-
rrocarriles en el México del siglo XX no correspondié a un proceso de
olvido o de marginalizacién dentro de la economia politica del Estado
mexicano. Desde el punto de vista de la inversién publica federal, los
ferrocarriles representaron el destino predominante a lo largo de todo el
periodo.® Los recursos piblicos empleados en el sistema ferroviario se
incluyen en valores absolutos constantes y en porcentaje sobre ¢l total
de la inversién publica federal en la grifica 1.

La tendencia general exhibe dos dindmicas diferentes: por lo que se
refiere a los valores absolutos, expresados en pesos de 1950, se percibe un
estancamiento entre 1926 y 1940, sucedido por un aumento entre 1940
y 1950. En términos porcentuales, la inversién en ferrocarriles fue redu-
ciendo progresivamente su cuota, desde 60% inicial hasta 20% alrede-
dor de 1950. Sin embargo, aun asf los ferrocarriles atrajeron una masa de
recursos mucho mayor que cualquier otro sector. Sélo en cuatro afios
sobre veinticinco hubo un rubro superior 2 la inversién ferroviaria: en
dos afios fueron las carreteras y en otros dos la electricidad. Es decir, dos
factores que contribuyeron sin duda mucho mis que las vias férreas a la
conformacién del México contemporineo, urbano e industrial, reci-
bieron una cantidad de recursos sustancialmente menor. Nada serfa
mis alejado de la realidad que afirmar que los ferrocarriles fueron un
rincén abandonado dentro de la asignacién del presupuesto federal. El

3 Una reciente ¢ interesante estimacién del impacto de la Revolucién sobre los ferro-
carriles es Casanueva y Mata (1994).

6 Secrerarfa de la Presidencia (1964), passim. La recopilacién ofrece datos de la inver-
sién puiblica federal bruta por dependencia y destino sectorial, a precios corrientes, cons-
tantes y en porcentaje. Entre las bases de valor constante {1925, 1950, 1960) se ha
escogido 1950,
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problema de los ferrocarriles mexicanos no fue un problema de falea de
inversién, ni de una decisién programética de supeditarlos en las opcio-
nes gubernamentales, por lo menos hasta 1940. Mds que los montos de
inversién, el problema principal fue el representado por la canalizacién
de ésta. Durante el periodo, Ferrocarriles Nacionales absorbié un por-
centaje nunca inferior a 66% del presupuesto ejercido en ferrocarriles,
sin que sea posible descomponer los rubros de su aplicacién.” El finan-
ciamiento de los Nacionales se destiné probablemente a la adquisicién
de equipo, pero también a cubrir déficir de operacién y gastos corrien-
tes, es decir, fue un gasto de baja productividad. El tamafio de la inver-
sién frente a los resultados puede por ello sugerir la existencia de
mecanismos de “invertir por invertir” y “progreso improductivo”, iden-
tificados por autores como Gabriel Zaid.? El Estado mexicano invirtié
cuotas sustanciales del presupuesto federal en los ferrocarriles, con éxi-
tos muy limitados. A raiz de esto, opté posteriormente por reducir su
aportacién a los ferrocarriles, y después de la segunda guerra mundial
los alejé de las prioridades presupuestales. Desde este punto de vista, el
problema podria enmarcarse entonces en el contexto del “deterioro de
empresas, organizaciones y estados” por incapacidad de solucionar
“fallas reparables” propuesto por Hirschman. Este planteamiento dio
origen a su modelo de la salida y la voz, que surgié con el propésito de
enfocar el andlisis de los fracasos de actores econémicos en los meca-
nismos de competencia y optimizacién.’

Tendencias generales del servicio ferroviario

La desproporcién entre los recursos atraidos y la tendencia general del
sisterna ferroviario necesita ser explicada. Como punto de partida, hay

7 Secretaria de la Presidencia (1964), cuadro 2.

& Zaid {1988}, pp. 55-65.

? Hirschman (1977), passim. El modelo hirschmaniano surgié a partir de las obser-
vaciones acerca de la incapacidad de los ferrocarriles en Nigeria de corregir algunas de las
ineficiencias mds obvias que los marginaban frente a las carretetas e inhibian su conuribu-
cidn al desarrollo. Cfr. pp. 49-50.
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elementos muy concretos para cuestionar la hipétesis de una correspon-
dencia lineal entre inversién y mejora en la eficiencia del transporte,
con sus efectos positivos de abaratamiento de costos, mayor carga movi-
lizada y mayor contribucién al crecimiento econémico.'? Se trata de un
concepto tranquilizador y l6gico dentro de la teorfa econémica, pero
cuya aplicacién es desafortunadamente muy dudosa en ¢l caso de la red
ferroviaria mexicana.

En este sentido, es preciso especificar el significado de la declinacién
del ferrocarril a través del desempefio del sistema ferroviario. El indica-
dor mds evidente de este fenémeno es la tendencia de la carga comercial
movida por los ferrocarriles mexicanos en la primera mitad de este siglo
(véase cuadro 1)}. El dato en cierta medida asombroso es que por pri-
mera vez en 1937 la carga ferroviaria supera los niveles alcanzados entre
1908 y 1911. Después de [a abrupta caida del tonelaje durante la década
de la Revolucién, hubo una recuperacién en los afios veinte, cuyo pico
fue 1929, y que fue interrumpida por las repercusiones de la crisis eco-
némica mundial. En los afios de 1930 la recuperacién fue tardfa y lenta,
De hecho, la carga volvié a crecer de manera consistente sélo a partir de
1942, debido a la excepcional estimulacién causada por el segundo-
conflicto mundial. Es suficiente mencionar que entre 1908-1911 y
1941 la tasa de crecimiento promedio de la carga ferroviaria fue de 0.4%,
y entre 1941 y 1945 aumenté 7.1% al afio. Si se establece una relacién
con el crecimiento del producto interno bruto (PIB) a precios constantes
de 1950, encontramos una tendencia ininterrumpida a la reduccién: en
1910 por cada millén de pesos del producto interno se movian 0.447
millones de toneladas de flete; en 1935, 0.351, en 1945, 0.330, y ape-
nas 0.254 en 19511}

10 En lo que es ¢l mejor estudio sobre la industrializacién mexicana en el siglo xx, se
adopta una perspectiva de este tipo, cuyo optimismo no nos parece respaldado por los
daros. Cérdenas {1995), pp. 159-160. El aumento de las toneladas/kilémetro entre 1925
y 1940 sobre ¢l cual se basa su intelpretacién es dado mucho més por el aumento de la dis-
tancia media que de la carga. Cfr. este mismo ensayo mds adelante.

"' Los datos del PiB a precios de 1950 proceden de Nacional Financiera (1963), p. 32;
para los de la carga ferroviaria véase cuadro 1, fuentes, Para el significado de la relacién

entre carga movilizada y producto interno véase Owen (1966}, pp. 55-58.
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Cuadro 1
CARGA TRANSPORTADA POR EL SISTEMA FERROVIARIO, 1908-1951
Toneladas Indice Toneladas Indice tontbm
productivas! {(promedio kilgmetro per cdpita
Ao (miles) 1908-11=100) (millones) (1910=100)
1908-1911 13 840 160 3 4562 100
1917 7 125 51 1172
1921 8 300 60 2269 69
1922 9613 69 2 406
1923 11128 80 2895
1924 11 145 81 2911
1925 12239 88 3219 N
1926 12 877 23 3619
1927 13297 926 3811
1928 13 392 97 4 006
1929 13 877 100 4035
1930 13014 94 4 040 107
1931 10799 78 3378
1932 9104 66 2 883
1933 9993 72 3245
1934 12577 91 4154
1935 13 554 98 4596 111
1936 13 398 97 4927
1937 14 404 104 5381
1938 14 668 106 5535
1939 15 336 111 5728
1940 15023 109 5764 129
1941 15 681 113 6076
1942 16 898 122 7019
1943 21 342 154 8092
1944 20222 146 81%
1945 20701 150 8024 155
1946 21 046 152 8185
1947 21138 153 8 341
1948 21 780 157 8521
1949 21 598 156 8701
1950 22907 166 9 390 160

!"T'oneladas productivas=carga comercial + carga del gobierno.

2 El daro corresponde a 1910,

FUENTE: Calculado a partir de Secretaria de Comunicaciones {varios afios); Estadfsticas histdri-
cas... (1990). Los datos refieren a los fercocarriles de jurisdiccién federal, excluyendo tranvias y lineas
de rraccién animat.
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El otro renglén principal de operacién de los ferrocarriles, el transpor-
te de pasajeros, muestra tendencias menos definidas. En este caso, el pico
inicial no est4 representado por los afios prerrevolucionarios, sino por
los afios sucesivos como 1917 y 1921: la Revoluci6n y los conflictos poli-
tico-militares de 1920-1921 conllevaron fuertes movilizaciones de po-
blacién y milicias, desplazados por ferrocarril. En forma parecida a lo
que acontece con la carga, ¢l nivel de pasajeros transportados en 1921
—-24 millones— no se alcanzé nuevamente hasta 1936, y luego vino
una aceleracién fuerte del crecimiento entre 1943 y 1945. La “econo-
mia de guerra’, aunque indirecta, significé procesos intensivos de movi-
lidad de personas ademés de bienes.!? La excepcionalidad de estos
procesos se puede medir considerando que el tope de pasajeros trans-
portados por ferrocartil en 1944 no se volvié a alcanzar sino veinte afios
después, en 1965. El transporte de braceros mexicanos a Estados Uni-
dos durante la guerra representd el factor determinante del aumento de
pasajeros en las lineas férreas, especialmente las que liegaban a la fron-
tera.!? Aun después de esta circunstancia, el flujo de migrantes a Estados
Unidos siguié alimentando considerablemente el trifico de pasajeros de
algunas lineas fronterizas al punto de convertirlas en las tnicas que
ocasionalmente operaban con alguna utilidad.

Para apreciar mejor ¢l problema del transporte ferroviario dentro
del sector comunicaciones y de la economia mexicana, es preciso acudir
a indicadores que rednan las dos dimensiones del transporte, la canti-
dad y la distancia. En el caso de la carga, este indicador estd dado por la
tonelada/kilémetro. La evolucidn de la produccién de los ferrocatriles
mexicanos, basada en las toneladas/kilémetro como unidad de pro-
ducto, muestra mayor dinamismo y crecimiento si se le compara con el
solo tonelaje de carga transportado. La tasa de crecimiento promedio
anual de las toneladas/kilémetro entre 1910 y 1951 fue de 2.5%, infe-

12 En México no existian las condiciones para organizar una economia de guerra, que
hubiera requerido un grado de integracién econémica y productiva mucho mds elevado. El
direcror del Banco de México afirmaba en 1943 que en lugar de economia de guerra sélo
se podfa hablar de “algunos aspectos de la economia mexicana como resultado del actual
estado de guerra”. Villasefior (1943}, p. 7.

13 Vera (1954), p. 115; Driscoll (1985), p. 28.
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rior a la tasa promedio del producto interno (2.9%), pero dentro de un
margen relativamente reducido. Sin embargo, una vez expresado en tés-
minos relativos a la poblacién, este indicador pierde gran parte de su di-
namismo, puesto que la tasa de crecimiento para el mismo perfodo es
de 1.2%, un aumento muy débil que no guarda relacién con el creci-
miento demogrifico. También en este caso el ritmo de aumento es muy
lento hasta 1940 y recibe luego una aceleracién muy fuerte en los afos
de la segunda guerra mundial. Si se hace 1910 la base 100, el indice per
cdpita de 1940, después de 30 afios, es apenas 129, pero el de 1945 es
155. Una vez terminada la coyuntura bélica, el estancamiento se volvié
nuevamente la ténica dominante: en 1950, el indice de toneladas/kilé-
metro per cdpita fue de 160, y de 158 en 1955.

Aun asi, queda por explicar el porqué de la evolucién mucho mds
ripida de las toneladas/kilémetro frente al tonelaje productivo. Aqui el
factor principal fue el alza constante de la distancia media recorrida por
la carga ferroviaria, y no el aumento de ésta. Durante los afios de la Re- .
volucién, aquélla se habia reducido respecto a los pardimetros porfiria-
nos como consecuencia del estado de guerra y la fragmentacién de los
mercados. Para 1921 se ubicaba alrededor de 272 km como promedio
para todas las lineas, y se elevé a 414 hacia 1951, un aumento de 52%
para todo ¢l periodo. El incremento sustancial de la distancia media no
fue, sin embargo, el resultado de una mayor integracién de dreas lejanas
al mercado nacional, ni de una optimizacién en los recorridos de los tre-
nes, Fue esencialmente producto de la competencia del autotransporte
por carretera, que sustrajo a los ferrocarriles el trifico que se movia a
distancias inferiores a los 200-250 kilémetros. El trafico de equivalencia
econémica cntre via férrea y carretera, es decir, aquella carga para la cual
a una distancia dada hay equilibrio entre los costos y servicios de los dos
sisternas, se fue reduciendo y desplazando progresivamente hacia la car-
ga de recorridos mis largos.

Este fue un hecho de gran importancia y consecuencias para la red
ferroviaria: por un lado, significé la pérdida de los circuitos de mayor
densidad (entre el sistema de centros urbanos y la capital: Toluca, Pa-
chuca, Querétaro, Puebla, Cuernavaca). Por el otro, implicé un desfase
con los rasgos del sistema tarifario implantado a partir de 1931, que obs-
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taculizaba la formacién de tarifas favorables para el trdfico de larga dis-
tancia.’ El ferrocarril, de por sf arrinconado por los avances agresivos
del autotransporte, enfrentaba rigideces externas que inhibian su capa-
cidad de competencia incluso para su trifico “natural”. Como se puede

preciar en el cuadro 1, los datos disponibles respaldan la visién del en-
rarecimiento o incluso el bloqueo del crecimiento fcrrowarlo en cuanto
a producto generado.!’?

Entre la rebabilitacién y el abandono

Pero junto a la capacidad productiva hay otros indicadores fisicos que
integran esta visién del sistema ferroviario. La extensién de la red ferro-
viaria es ¢l indicador mds evidente: en el medio siglo sucesivo al esta-
llido de la Revolucién Mexicana, el kilometraje de los ferrocarriles de
jurisdiccion federal aumenté alrededor de 15%, pasando de 19.7 a
23.2 miles de kilémetros. Sin embargo, aproximadamente la mitad de
este incremento se debié a laderos y escapes y no a tramos nuevos, y
aquéllos se computan convencionalmente en las estadisticas ferroviarias
con un kilometraje reducido a la mitad.'® Por falta de suficiente uni-
formidad en los datos no estamos en condiciones de hacer esta distin-
cién, y por lo tanto en el cuadro 2 se ofrecen datos brutos.

Es decir que el México del siglo xx, urbano e industrial, se bas6 fun-
damentalmente en una red ferroviaria construida durante ¢l porfiriato.
Hay que considerar que ni siquiera hubo tendido de vias dobles en ningin
tramo de la red, por lo menos hasta 1960. Todo esto resulta sorpresivo
en términos generales si se le pone en relacién con el grado de transfor-
macién estructural de la economfa mexicana; pero mds atin si se toman

' Ferrocarriles Nacionates (varios afios), 1931, passim.

13 Los datos del cuadro 1 se refieren a tonelaje productivo, que se diferencia del rone-
laje total por ser una cifra neta que no calcula la carga de las mismas empresas porteadoras,
sino sélo la que paga flete. Es por lo ranto mds baja que la de la carga total.

16 Por ejemplo, en 1930 existfan 2 700 km de vias auxiliares, lo cual reducii las vias
en explotacidn de casi 23 000 a 20 300 kildmetros. Secretarfa de Comunlcamones (varios

afios), 1933, p. 53.



300 FERRQCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

Cuadro 2
EXTENSION DE LA RED FERROVIARIA DE ]URISDICCION FEDERAL
Are Kildmetros
1910 19 749
1920 20 631
1930 22 880
1940 22778
1950 23 200
1960 23 369

FUENTE: Secretarfa de Comunicaciones (varios afios); Estadisticas bis-
téricas... (1990).

en cuenta dos elementos mds especificos. En primer lugar, México no es
parte de una tendencia comuin a la finalizacién del ciclo de construc-
cién de vias férreas. En el continente americano los principales sisternas
ferroviarios siguieron expandiéndose en las primeras cuatro décadas del
siglo xx. En Estados Unidos y Canad4 alcanzaron temprano un pico de
extensién mdxima, pero aumentaron su coeficiente de penetracién terri-
torial por medio de vias dobles y triples.’” En cambio, Argentina y Bra-
sil, cuyas redes ferroviarias eran mds ficilmente comparables con México,
por tamafio y caracteristicas, no llegaron al punto méximo de expansién
sino a finales de los afios cuarenta. El siguiente cuadro muestra la varia-
cién de proporciones entre ¢l trazado mexicano y los dos paises sudame-

ricanos entre 1911 y 1937:

Cuadro 3
KILOMETRAJE DE FERROCARRILES EN MEXICO COMO PORCENTAJE
DE ARGENTINA Y BRrasi, 1911 v 1937

Respecto Respecto
Afio a Argenting a Brasil
1911 63% 86.5%
1937 56% 66.5%

FuenTE: Célculos basados en Mirchell {1993), p. 535.

17 Mitchell (1993); Barger (1951), p. 78.
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Ademds del aspecto comparativo, ¢l bloqueo prematuro es sorpresi-
vo en vista de dos factores: primero, que los ferrocarriles eran un activo de
propiedad o se encontraban mayoritariamente bajo control del Estado.
Segundo, que dentro del programa revolucionario se expresé una visién
critica y negativa de la politica de la tltima década del Porfiriato, por
antiferroviaria y restrictiva en lo que se refiere a la construccién de ferro-
carriles.!® El objetivo de la reanudacién de la construccién ferroviaria,
en funcién de completar una red considerada trunca, desequilibrada ¢
insuficiente, aparecié ininterrumpidamente en el discurso politico, en
los planes administrativos y los proyectos técnicos, desde el régimen
maderista hasta el cardenismo.!?

Durante la gestién de Ferrocarriles Nacionales por parte de los go-
biernos revolucionarios (1914-1925), los directores y funcionarios de la
empresa formularon varios programas de construccién, retomando par-
cialmente el esquema de lineas prioritarias definido por la ley de 1899
y enriqueciéndolo con nuevos proyectos. Las vias clasificadas como “ur-
gentes” o de “imperiosa necesidad” fluctuaban alrededor de los 5 mil km,
y otras lineas consideradas necesarias comprendfan entre 5 y 10 mil km
de trazo. Pero el aumento neto de construccién ferroviaria en este perfodo
fue apenas de 401 kilémetros.?’ En realidad gran parte del programa
“revolucionatio” en materia de comunicaciones ferroviarias, cuyo pivote
era la compafiia de Ferrocarriles Nacionales, queds letra muerta: de las
tres principales adiciones a la red hasta 1960, una fue realizada por
una empresa extranjera, el Southern Pacific, y las otras dos se concluye-
ron entre 1948 y 1950. En el cuadro 4 se insertan las ampliaciones de la
red ferroviaria entre 1914, afio de la incautacién de las vias férreas por

parte del gobicrno, y 1950.

'8 Loria {1914); Gonzélez Roa {1975); Alvarado (1989), t. I, pp. 101-102. Esta po-
litica era identificada con el secrerario de Hacienda, Limantour, y su predominio en el ga-
binete de gobierno.

19 Gonzilez Roa (1975); Pérez Castro (1923); Salinas (1924), passing Calles (1994).
En Boletin Fideicomiso... (1991}, p. 39, se reproduce el informe de la Comisién de Reor-
ganizacién de Ferrocarriles Nacionales presidida por Calles.

20 Entre 1914y 1925 se construyeron 639 km y se levantaron 238. Argiielles (1927),
pp- 10-11.
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Cuadro 4
CONSTRUCCION FERROVIARIA, TRAMOS Y LINEAS PRINCIPALES, 1914-1950
Perivdo de

Trameo Linea Kildmetros construccion
Durango-El Salto Nacionales 140 1917-1923
Cuatro Ciénegas-Sierra Mojada Nacionales 165 1917-1920
Tepic-Quemada Southern Pacific 168 1925-1927
Calles-Guerrero Nacionales 126 1926-1929
Uruapam-Apatzingdn Nacionales 127 1934-1941
Fuentes Brotantes-P. Pefiasco Sonora-Baja Califoenia 522 1936-1948
Puerto México-Campeche Del Sureste 589 1934-1949

FUENTES: Secretarfa de Comunicaciones. .. {1976); Ferrocarriles Nacicnales (varios afios), passine.

Los tramos y los ferrocarriles indicados representan en realidad casi
todas las ampliaciones de la red a lo largo del siglo xx.2! Como se puede
ver, algunas de las lineas consideradas estratégicas: Durango-Mazatldn;
México-Tampico, México-Acapulco, Veracruz-Matamoros, no se cons-
truyeron. Es decir, que en este siglo no se pudieron remediar sino en
cscasa medida los problemas de distribucién espacial de los ferrocarriles
decimonénicos. Analizar lo que s se hizo desde el punto de vista de la
nueva construccién, ofrece elementos interesantes para entender Ia poli-
tica ferroviaria de los gobiernos posrevolucionarios y el contexto opera-
cional de los ferrocarriles como unidades empresariales.

Inicialmente, las administraciones sucesivas a la ruptura revolucio-
naria de 1911-1914 se definieron mds por estilos administrativos y por
factores reactivos a condiciones externas que por polfticas coherentes y
uniformes. Eso fue especialmente evidente en materia de transporte.
Durante la presidencia de Carranza, después de la desmilitarizacién de
1915, los ferrocarriles estaban formalmente bajo el control del goblcr—
no, aunque en realidad fueron botin de guerra y enriquecimiento para
jefes militares y grupos revolucionarios.?? La actitud del gobierno
carrancista fue punitiva con respecto a las empresas ferroviarias, vistas
como frutos privilegiados del régimen porfiriano y de su epilogo huer-

2 Para un listado de tramos y lineas construidas, Ortiz Herndn (1988), ¢ IJ,
pp. 342-348.
22 Pani {1950), ¢. 1, p- 232; Herndndez Chévez (1984}, pp. 188-200.
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tista. Se nulificaron ocho contratos celebrados por el gobierno huertista
y se declaré la caducidad de diez concesiones, al mismo tiempo que se
denegaba la rescisién de otros tres contratos de construccién, solicitada
por los empresas concesionarias.?? La visién general era que los ferroca-
rriles habfan cobrado “excesiva importancia” y esto en detrimento de los
caminos carreteros que se encontraban en estado de abandono; la admi-
nistracién redacté el texto de una nueva ley de ferrocarriles, para ade-
cuarlos a la nueva realidad constitucional y extinguir lo que era visto
como una esfera de accién demasiado amplia para las empresas.?4

A pesar del discurso retérico de promover la inversién de capital na-
cional y extranjero, el sujeto central era el Estado, y los fines, esencial-
mente polfticos: el régimen carrancista pidié autorizacién al congreso
para construir lineas como las de Sonora a Baja California y de Veracruz
a Campeche, que estrecharan las “unidades del Territorio de la Patria” y
“fortalecieran el alma nacional”. Sin embargo, el tinico aspecto relevante
en la década de 1910-1920 en cuanto a construccién fue la atencién del
caudillo a su base regional: en cl estado de Coahuila se construyeron dos
lineas secundarias por 250 km, y una tercera, que partia de la capital del
estado sin rumbo definido, fue parcialmente construida y abandonada
después. Los tramos de nueva construccién fueron de bajfsima utilidad
y absoluta improductividad, por responder fundamentalmente a crite-
rios politicos en menosprecio de consideraciones econémicas.

En ausencia de una estrategia de comunicaciones y una politica fe-
rroviaria, el mecanismo de lealtad regional parece ser una recafda cons-
tante, puesto que también en la presidencia de Obregén se encuentran
construcciones costosas e inttiles en su region de origen, Sonora, como
la linea Navojoa-Yavaros, o intentos técnicamente disparatados y falli-

23 Mensaje de Carranza al congreso, abril 15, 1917, en Secretarfa de Comunicaciones
{1976).

24 Mensaje de Carranza, 1919, en Secretarfa de Comunicaciones (1976). La ley ni
siquiera llegé a ser presentada al congreso. Una nueva ley de ferrocarriles fue promulgada
en 1926. Cfr. Secretaria de Comunicaciones (1926).

25 Se rrataba del tramo Cuatro Ciénegas-Sierra Mojada y del ramal Allende-San Car-
los; la linea abandonada era Saltillo al Oriente, que ni siquiera tenfa especificaciones de
ruta, y que desaparecié de los informes de Ferrocarriles Nacionales de un afio al otro.
Ferrocarriles Nacionales {varios afios); Vera (1943} pp. 29-30.
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dos de ejecutar obras en la region del Pacifico Norte, como la linea
Durango-Mazatl4n.?° Bajo el influjo de Calles, el pragmatismo polftico
llevé a acciones mias concretas. Por un lado, Ferrocarriles Nacionales, de-
vueltos por el Estado a la compaiifa, tuvieron que construir una linea de
126 km que enlazara con la red al ingenio azucarero del Mante, cuyos
propietarios eran el presidente y otros integrantes de su gabinete. Por el
otro se insté a la compafifa estadounidense Southern Pacific of Mexico
para que construyera la seccién de 167 km que faltaba para enlazar
Guadalajara y Nogales, suspendida a rafz de los disturbios de la Revolu-
cién y las grandes dificultades técnicas. A cambio el gobierno mexicano
ofrecié a la compafifa un acuerdo acerca de sus reclamaciones por dafios
durante la Revolucién, comprometiéndose al pago entre 1923 y 1931,
compromiso respetado hasta la conclusién de las obras en 1927 y luego
abandonado.?”

En conjunto, las adiciones de los afios de 1920, aunque limitadas
en kilometraje, tuvieron efectos fuertemente positivos: sobre todo ¢l com-
pletamiento del Southern Pacific, que dio a la costa pacifica la conexién
por riel al mercado estadounidense, asf como a Guadalajara y la ciudad
de México. Tanto las exportaciones agricolas hacia el norte (tromates,
garbanzos) como la llegada de productos agroindustriales (azticar) al mer-
cado de la capital representaron un beneficio sustancial permitido por
este ferrocarril, cuya carga comercial estaba compuesta en dos terceras
partes por géneros agricolas.?® En modo especial, el aziicar, un produc-
to dirigido a las 4reas urbanas, que simbolizaba nuevos hébitos alimen-
ticios y de consumo, tuvo por primera vez una circulacién nacional.
Tras la destruccién de las haciendas de Morelos, que hasta la Revolucién
habia sido la principal zona productora, sélo los ingenios de Veracruz y
Atencingo (Pucbla) se encontraban integrados a la red ferroviaria. Para

%6 1a direccién de los trabajos de la linea Durango-Mazatlén, de especial complejidad
técnica, fue encomendada directamente al secretario de Comunicaciones Ortiz Rubio, que
no tenfa experiencia o conocimiento alguno de trabajos ferroviarios. Vera (1943), p. 32.

%7 Signor y Kirchner (1987), pp. 38, 96.

28 Signor y Kirchner (1987), p. 53. El dato se refiere a la carga en carro por entero.
En 1930 el Pacifico Norte se habia convertide en la primera regién en cuanto a tasas de
crecimiento y valores de la produccién agricola per cdpita. Reynolds (1970), p. 98.
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finales de la década todos los centros de produccién importantes estaban
adecuadamente enlazados con los mercados principales.??

Sélo en los afios treinta el problema de las comunicaciones fue abor-
dado de manera orgdnica dentro de las estrategias del Estado mexicano:
sc definié un programa de construccidn y un esfuerzo dirigido a la am-
pliacién y rehabilitacién de las comunicaciones fertoviarias. El contex-
to politico y programiético fue la elaboracién del Plan Sexenal del
Partido Nacional Revolucionario de 1933, y su sucesiva reformulacién
como Plan Nacional de Desarrollo bajo la presidencia de C4rdenas.®
Este declaré publicamente su compromiso en el mensaje a la nacién en
visperas de su cleccidn, donde subraydé que las necesidades del pais
demandaban la reorganizacién del sistema ferroviario con el tendido de
nuevas lineas y la mejora de las existentes. Asf se concibié, dificil decir
si cinica o ingenuamente —puesto que la indisponibilidad absoluta
del sector privado era muy clara—, la creacién de una empresa mixta de
capital publico y privado, como instrumento de ejecucién de las obras
y gestién de la linea de Tehuantepec y otras menores. La cartera de
lineas a construir por Lincas Férreas de México comprendfa los siguien-
tes ferrocarriles: el de Sonora a Baja California, el del Sureste, el de
QOaxaca a la costa, y el de Uruapam al puerto de Zihuatanejo, en
Michoacin. El objetivo era promover el desatrollo ferroviario al margen
de la empresa de Ferrocarriles Nacionales, ya fuera para proteger a las
nuevas obras de la hipoteca general que afectaba todas las propiedades
de Ferrocarriles Nacionales, ya para rebasar las rigideces sindicales y
contractuales que ataban aquella empresa.?! Desde este punto de vista,
el fracaso fue completo: no hubo aportacién alguna de capitales priva-
dos, y ya durante el primer ¢jercicio soctal las vias en costruccién fueron
transferidas a la administracién de la Secretarfa de Comunicaciones

22 Se trataba de tres grandes unidades productoras: el ingenio San Cristébal, en Vera-
cruz; Atencingo, en Puebla, y El Mante en Tamaulipas, ademds de los ingenios sinaloen-
ses de la zona de Los Mochis y Navolaro.

30 El texto del plan sexenal estd en Cardenas (1995a); véase rambién Herndndez
Chiévez (1991), passim.

H Mensajes de Lizaro Cdrdenas al congreso, septiembre, 1935 y 1936, en Secretarfa
de Comunicaciones {1976).
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Publicas.?? Lineas Ferreas de México quedé como admxmstradora de tra-
mos “agonizantes”.

Aun asf, el programa de construccién tuvo resultados no uniformes:
la linea de Oaxaca fue abandonada y nunca construida, y la de Michoa-
cin se detuvo a los 126 km sin alcanzar la costa. Las dos obras que sf se
llevaron a cabo requirieron plazos muy largos de construccidn, y costos
financieros elevadisimos: los ferrocarriles del Sureste y el Sonora-Baja
California se terminaron entre 1948 y 1950 y necesitaron 16 y 13 afios
de trabajos respectivamente, debido a dificultades técnicas y a continuas
modificaciones del trazo proyectado. Hasta 1961 no hubo nuevas cons-

trucciones.>?

Ferrocarriles y tecnologia

Desde el punto de vista de la adquisicién ¢ incorporacién de nuevas tec-
nologfas a los ferrocarriles mexicanos se puede confirmar la dimensién
de la inmovilidad general del sistema ferroviario, y cémo esta dimension
dio cabida en realidad a procesos de regresién ¢ involucién tecnolégica.
Se trata de un hecho estridente en vista de que el proceso de innovacién
tecnolégica en la industria ferroviaria fuc relativamente lento y perifé-
rico en la primera mitad de siglo XX, sin plantear saltos o cambios sustan-
ciales dificiles de adoptar. Muchos de los principales adelantos ya estaban
disponibles y aplicables desde principios de siglo; los siguientes se ori-
ginaron en perfeccionamientos y adaptaciones mds que en invenciones.

El fenémeno que tuvo lugar fue la salida del sistema ferroviario
mexicano del flujo de progreso técnico que caracterizaba el sector a ni-
vel internacional, al cual habfa estado relacionado hasta 1910. Después
de tal fecha se manifiesta un diferencial creciente de “tiempo tecnolé-

32 B! capizal social de fa compafifa estaba dividido en acciones “A”, liberadas al Estado
a cambio de la aporracién del Ferrocarril de Tehuantepec y otros menores, y acciones “B”,
cuya composicién era la siguiente: siete acciones suscritas por particulares, por un toral de
7 mil pesos, y 10 millones 950 mil suscritas por el gobierno. Lineas Férreas de México
{1936}, pp. 1, 11.

%3 En ese afio se concluyé el Ferrocarril de Chihuahua al Pactfico.
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gico” entre los ferrocarriles mexicanos y los estdndares ferroviarios. Un
indicio de este diferencial estd dado por un aspecto institucional: en
1943 el reglamento técnico que definia ¢l marco legal de las operaciones
ferroviarias era el reglamento general expedido en 1894.34 El cambio
tecnolégico en México se pudo incorporar mucho mds facilmente en
sectores nuevos, carreteras, autotransporte, aviacién, que en sistemas
existentes, donde tenfa que insertarse de manera incremental. Crear
desde cero era mucho mis ficil que reorganizar.

En México, la fuerza tractiva se siguié basando exclusivamente en el
vapor hasta los afios de la segunda guerra mundial. Las unicas locomo-
toras eléctricas empleadas antes de esta fecha fueron las de una empresa
britdnica, el Ferrocarril Mexicano, que a2 mediados de los afios veinte
electrificé un tramo de su linea México-Veracruz. A pesar de los abun-
dantes recursos hidroeléctricos que en algunas zonas hubieran podido
sustentar lineas electrificadas, como recomendaba la Convencién
Nacional de Ingenieros, no hubo ningiin desarrollo en este sentido.?
La introduccién de la locomotora Diesel y Diesel eléctrica tuvo lugar en
1944, por medio de créditos concedidos por el Exim Bank y canaliza-
dos a través de Nacional Financiera.

Sin embargo este atraso en la adopcién de nueva tecnologia residié
mis bien en el #imingy no en las proporciones, puesto que en general el
vapor continuaba siendo la principal fuente de encrgfa: en 1946, en la
red ferroviaria més extendida del mundo, la estadounidense, ¢! porcenta-
je de locomotoras de vapor era todavia de 87%, mientras que en México
era de 95%.36 Aqui la dieselizacién de la red se intensific6 en la década
sucesiva y se terminé en 1968. El verdadero nicleo del rezago ferrovia-
rio en México estaba dado no por la falta de tecnologfa de punta, sino
por la incapacidad para desarrollar y ampliar la tecnologia disponible e
incluso impedir su deterioro.

¥ Vera (1943), p. 298.

33 “Yotos resolutivos...” (1923} p. 467. La Convencién recomendaba también la ex-
petimentacién de locomotoras de combustién interna,

3¢ Barger (1951), p. 104; Segundo Censo... (1951), p. 13. Los datos no son estricta-
mente comparables: en cuanto el de Estados Unidos se refiere a fuerza tractiva, el de Mé-
xico a unidades de locomocion.
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En el caso concreto, esto se reflejé en los problemas de la locomo-
cién de vapor, es decir, una tecnologfa perfeccionada en el siglo X1%, y no
en la casi nula adopcién de las nuevas formas (eléctrica, diesel, diesel
eléctrica). El sector ferroviario mexicano no compartié ninguna de las
tendencias al mejoramiento y la optimizacién del vapor que caracteriza-
ron a la mayoria de los sistemas ferroviarios. Por un lado hubo casos sig-
nificativos de involucién, por la cual del petréleo se volvié a la lefia como
combustible. Asi sucedié en los Ferrocarriles de Yucatdn, una red regional
de 800 km que representaba la mayor empresa ferroviaria construida
con capitales mexicanos y que habia sido uno de los mds tempranos
experimentadores del petréleo.?”

Por el otro lado, la inercia tecnoldgica aparté al sistema ferroviario
de los cambios por lo que se refiere a la locomocién en la primera mitad
del siglo: el aumento del tamafio y la potencia tractiva de las locomo-
toras, que en otros lugares permitié obtener grandes economias de esca-
la —a través del arrastre de trenes mis grandes y de mayor carga—, de
combustible y de mano de obra. Mientras que en Estados Unidos la
potencia unitaria promedio de las locomotoras aumenté en 170% entre
1902 y 1946, en México entre 1930 y 1950 se verific6 una ligera dis-
minucién.?® Ello se debié al incontrastado proceso de desgaste brutal
sin reposicién del equipo ferroviario, que produjo una répida obsoles-
cencia del parque tractivo de los ferrocarriles mexicanos, como revela la
pirdmide de edad de las locomotoras en servicio en el afio de 1945 (cua-
dro 5). Alrededor de 70% de las unidades de traccién era anterior a la
Revolucién. Un déficit permanente de potencia tractiva afecté la red
ferroviaria.

Las vias experimentaron un proceso similar de parilisis, por el cual
la estructura de peso de los ricles permanccié sin aumentos sustanciales,
es decir, adecuada a una etapa muy anterior del equipo rodante. En 1949,
76% de las vias tenfa rieles de peso inferior a 85 libras, lo que entrafiaba
un desajuste con las caracteristicas del equipo rodante moderno, mis

7 A principios de los afios de 1940, los ferrocarriles de Yucatin disponfan de 44 loco-
motoras, 43 de las cuales quemaban lefia. Secretarfa de Comunicaciones (varios afios),
1946, p. 25.

3 Barger (1951), p. 104; Estadisticas bistéricas... (1990), cuadro 15.17, p. 295,
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Cuadro 5
ANTIGUEDAD Y NUMERQ DE LAS LOCOMOTORAS
EN LA RED FERROVIARIA EN 1945

Porcentaje

Antigiiedad Niimero del toral
1-10 afios 38 2.7
11-20 afios 241 17.3
21-30 afios 68 49
31-40 afios 613 44.1
41-50 anos 262 18.9
51-70 afios 124 8.7
No se sabe 42 3

FUENTE: Segunds Censo... (1951), p. 13,

pesado y mds veloz.>? Ademis de la falta de reposicién, el deterioro del
material rodante fue agudizado y amplificado por el empeoramiento de
estdndares y normas operativas en el sistema ferroviario, ocasionado ini-
cialmente por los afios de la Revolucién y luego consolidado como pa-
trén dominante. En esta drea, se pueden mencionar fenémenos tales
como la pérdida de normas uniformes para las reparaciones, el uso de
agua no tratada para las calderas que producia dafios y oxidaciones, el
funcionamiento de las calderas con presiones inferiores, el abandono de
la impregnacién para impermeabilizar los durmientes, la colocacién
defectuosa de éstos y la falta de limpieza de las secciones de via.40 El pri-
mer intento de proceder al examen de las condiciones de las vias con la
tecnologia apropiada para revelar defectos, fue llevado a cabo por la
misién americana en 1944, con el empleo de un carro detector. En 4 700
km se encontraron 4 200 rieles dafiados. 4!

El bloqueo tecnolégico y el correspondiente proceso de deterioro de
los ferrocarriles se reflejé en otra peculiaridad de la red mexicana, que lo
simboliza eficazmente: en el periodo considerado no hubo tendencias
significativas al aumento de la velocidad de los trenes. Entre 1930 y 1952
la evolucién de la velocidad promedio de los trenes de carga fue irregu-

39 Arce Ibarra (1950, p. 433.
90 The United States Railway Mission (1947), pp. 39-40; Méndez (1934), p. 444.
9V The United States Railway Mission... (1947), p. 38.
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lar, mostrando mds bien una tendencia a l2 disminucién. También en este
caso los niveles alcanzados en los tltimos afios del Porfiriato represen-
taron probablemente un tope no superado por varias décadas.®?

Otro de los aspectos mds evidentes de cémo el sistema ferroviario
mexicano se fue rezagando y apartando del movimiento de innovacién
tecnoldgica en el sector lo constituye la cuestién del control de trifico y
la sefializacién. Hasta 1947, en México no hubo ningun tipo de sefali-
zacién automatica, experimentada en varios sistemas ferroviarios —bajo
la forma de sefializacién luminosa— desde los afios de 1910. La primera
adopcién de técnicas innovativas se verific entre 1947 y 1950, dentro
del plan de rehabilitacién ferrocarrilera de la presidencia Alemén.*? De
ahi en adelante, la introduccién fue muy lenta y concentrada en algunos
tramos. En materta de control de tréfico, después de veinte afios el sis-
tema centralizado de organizar ¢l movimiento de los trenes apenas se
habia instalado en menos de 1 000 kilémetros de via. Hacia 1950, el sis-
tema de comunicaciones ferroviarias se basaba en la red telegrifica,
donde 80% de los circuitos tenfan obsoletas terminales Morse: la tele-
fonfa aldmbrica existia en dos de las diez divisiones de los Ferrocarriles
Nacionales.#

Las consecuencias de este estado de cosas repercutieron, con dife-
rente intensidad, sobre todos los aspectos del funcionamiento de la red
ferroviaria: desde la elevada ineficiencia en el movimiento y la asigna-
cién de los carros de carga hasta la creciente imprevisibilidad de la llegada
de los trenes.®> Pero la dimensién mds traumdrica estriba en el desas-
troso nimero de accidentes protagonizados por los ferrocarriles, que llegé

2 En las fechas de 1930, 1935, 1940, 1945, 1950 y 1952, la velocidad de los trenes
de carga fue la signienre (km/h): 22.5, 23.5, 23.4, 18.1, 20.8, 18.2. De la Pena (1937),
p- 214; Arce Ibarra (1950), p. 441; Fuentes Diaz (1951), p. 162.

43 Tres afios... (1950), passim.

4 Tres afios... (1950), p- 23; Ortiz Herndn (1988), ¢ 11, p. 270; Arce Tharra (1950},
p. 440. El trénsito de la telegratia a la telefonfa representd una mejora relativa, puesto que
se detuvo en la telefonfa alambrica, de construccién antigua, para la cual incluso era difi-
cil enconrrar refacciones.

45 Bl coeficiente de eficiencia de los trenes, definicién que “recnifica” su simple lle-
gada a tiempo, revela un sustancial empeoramiento desde 79% de trenes a tiempo en 1934
a menaos de 50% en 1942. De la Pefia (1937), p. 212; Vera (1943), p. 340. Higgins Indus-
tries Inc. (1949), pp. 174-175.
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a crear una profunda desconfianza acerca del transporte ferroviario en el
publico. Entre 1926 y 1950 se puede hablar de una “guerra sobre los rie-
les” que en miles de accidentes produjo 54 000 heridos tan sélo entre
1926 y 1933, y mds de 25 000 entre 1939 y 1944. En promedio una
tercera parte de los accidentes tuvieron como causa aparente el equipo
defectuoso y las malas condiciones de las vias. 46

Para completar el cuadro de las relaciones tecnolégicas en el sector
ferrocarrilero es necesario integrar otro elemento clave, que se analizard
con mis detalle en otra seccidn del ensayo. Este clemento es dado por el
factor trabajo. Por circustancias que aqui no es posible reconstruir ade-
cuadamente, el trabajo llegé a ejercer un poder de monopolio dentro de
las empresas, a través de la estructura del sindicato ferrocarrilero. El sin-
dicato logré imponer dos puntos centrales: la cldusula de exclusién y la
antigiiedad como criterio exclusivo de avance profesional, marginando
y excluyendo todo pardmetro de capacitacién téenica y profesional. En
defensa de estos resultados, la organizacién sindical se opuso constante
y radicalmente a la innovacién tecnolégica, organizacional, de procedi-
mientos. Cualquier hipétesis de modificacién de las proporciones de uso
de los factores, dirigida al ahorro de trabajo, dentro de una tecnologia
dada o en una nueva tecnologia, fue exitosamente resistida. El objetivo
sindical fue en realidad volver el proceso de trabajo mds intensivo posi-
ble de mano de obra: desde la corrida de los trenes a los talleres de repa-
racién, a los procedimientos administrativos y de oficina, se trataba de
descomponerlo en ¢l mayor nimero de funciones para el mayor nimero
de trabajadores. 47 Esta situacién originé la consolidacién de un equili-
brio tecnolégico estatico, en realidad involutivo, y de un sistema de des-
incentivos a la innovacién apoyados en una visién revertida, pero
igualmente mitica, del progreso técnico: de deidad a calamidad.

46 Los datos de accidentes proceden de Secretaria de Comunicaciones... (varios
afios), volimenes correspondientes a 1931, 1933 y 1944; Villafuerte (1959), p. 22; Sudrez
{1977), p. 146.

47 Cuéllar (1935), pp. 452-455; The United States Rashway Mission (1947), p. 59.
Sobre la oposicién del sindicato a la adquisicion de locomotoras diesel cfr. Sudrez (1977),
p- 148.
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ESTRUCTURA LEGAL E INSTITUCIONAL DE LOS FERROCARRILES:
EL PARADIGMA ORGANIZATIVO DE LA EMPRESA ESTATAL

Piiblico y privado: hechos y derechos

La imagen convencional del sistema ferroviario mexicano en la primera
mitad de este siglo lo divide entre empresas publicas o bajo ¢l control
del Estado, y empresas privadas de propiedad extranjera. De un lado
Ferrocarriles Nacionales y las lineas construidas después de la Revolu-
cién, del otro todas las restantes empresas extranjeras organizadas en la
época porfiriana. Esta situacién se habria modificado al paso que ¢l es-
tado revolucionario progresivamente fue sitiando una por una las pro-
piedades extranjeras, juzgadas incompatibles con la soberania nacional,
y las nacionalizé. Sin embargo, esta visién dista de ser una aproxima-
cién satisfactoria a la realidad histdrica y tiene que ser corregida. En
principio, lo incuestionable es el recorrido hacia la nacionalizacién in-
tegral del sistema ferroviario entre 1937 y 1952, que el describe el
cuadso 6.

Cuadro 6
EMPRESAS FERROCARRILERAS: ADQUISICION POR EL ESTADO MEXICANO
1937-1952
Empresa Propiedad Modalidad Fecha
Nacionales 51% mexicana, 49% otros Expropiacién 1937
Kansas City, México. .. Esradounidense Compra 1940
Intercalifornia Estadounidense Compra 1940
Interocednico! Brizdnica Compra 1944
Mexicano Britdnica Compra 1946
Sudpacifico Estadounidense Compra 1951
Noroeste? Canadiense Compra 1949/1952

! Incluye otros dos ferrocarriles britdnicos, Mexicano del Sur y Orieneal.

? El Ferrocarril del Noroeste fue comprado a la compafifa canadiense en 1949 por un grupo de
empresarios mexicanos, que en 1952 lo revendieron al Estado.

FUENTES: Secrerarfa de Comunicaciones (1976); Secretarfa de Comunicaciones {varios afios),
passim,
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Para 1951 ya practicamente no existfan ferrocarriles de propiedad
extranjera ni privada: el Estado controlaba toda la red ferroviaria.4®
Antes de esta fecha el régimen legal de explotacién y la misma natura-
leza juridica de las empresas fue ambiguo e incierto. Especialmente la
divisién entre propiedad ptiblica y privada aparecia muy confusa. Desde
el punto de vista de las compaiiias extranjeras, el marco jurfdico de sus
operaciones en México exclufa derechos de propiedad absolutos: ¢l de-
recho de reversién a la nacién una vez concluida la etapa de 99 afios de
explotacién, establecido por todas las concesiones porfirianas, confor-
maba el horizonte de la relacién entre Estado y ferrocarriles.

De hecho, después de 1917, la intervenci6n regulatoria del gobier-
no en los asuntos de las compafifas fue tal que redujo sustancialmente
los derechos de propiedad efectivos y limité los margenes de accidn de las
empresas extranjeras.®? Ei Estado era drbitro de la situacién y la balanza
de poder con las empresas estaba por completo a su favor. Tales condi-
ciones se identifican plenamente con el marco teérico del “trato obso-
lescente”.>® Desde salarios, tarifas, construccién, hasta modificaciones
de capital, reglamentos, corrida de trenes, fueron sujetos a la decisién
gubernamental en un contexto de indefinicién de las reglas del juego.
Lo que quedaba suficientemente claro era la oposicién del gobierno a
cualquier expansién de las compafifas. Al Ferrocarril Mexicano, incau-
tado entre 1914 y 1920, le fue permitido emitir una nueva deuda obli-
gacionaria para la electrificacién de una parte de la linea, pero cuando
adquirié de otra compaiifa un tramo y la concesién para la linea Pachu-
ca-Tampico, el gobierno se apresuré a declarar la caducidad. Al Sudpa-
cifico de México, filial mexicana de la empresa estadounidense Southern

48 S6lo quedaron fuera dos pequefias lineas, de 137 y 70 km, poseidas por compafifas
extranjeras. En 1970 con la compra del Ferrocarril Tijuana-Tecate, “en un acto simbélico
de la total mexicanizacion del sistema ferrocarrilero”, se extinguid la presencia extranjera y
privada en los ferrocarriles. Secretarfa de Comunicaciones (1976).

49 En el caso de los ferrocarriles serfa equivocado aplicar la idea de Nora Hamilton de
que en los afios de 1920 el Estado volvié a dar margen de accién y garantfas a las empre-
sas extranjeras, Hamilcon (1991), p. 77.

5% Vernon (1973), pp. 49-54. El autor se refiere al hecho de que una vez que han inme-
vilizado cuantiosos capitales al invertitlos en Ja forma de activos fisicos, las empresas extran-
jeras tienden a perder ventaja competitiva y capacidad de negociacién frente al Estado.
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Pacific, se le inst6 a completar su trazado interrumpido por la Revolu-
cién, pero se le obstaculizé cuando plantes el proyecto de una linea
propia de Guadalajara a la ciudad de México.>!

En el México revolucionario, los ferrocarriles de propiedad extran-
jera sobrevivieron en un contexto que los privaba de los principales ele-
mentos de la légica empresarial: autonomia decisional, inversién,
formacién de ganancias, reinversién, expansién. En un ambiente des-
favorable y poco propicio a nuevas inversiones, las empresas se en-
contraron en la imposibilidad de liquidar sus activos, y escogieron una
estrategia forzosa de descapitalizacién y desinversién. En la mayoria de
los casos, se traté de una larga agonfa de deterioro fisico de la plantay
del equipo.

La interrogante que surge es en qué medida esto sirvi6 a los intere-
ses nacionales, en un pafs deficitario de transportacién moderna y de
capitales. El objetivo politico y simbélico de la nacionalizacién se sobre-
puso, nos parece, al objetivo del desarrollo y del beneficio econémico: al
tmomento de su nacionalizacién, las lineas estaban uniformemente en
pésimas condiciones; ¢n algunos casos no eran mds que cascarones
vacios. Una vez adquirido un ferrocarril, se imponfa inmediatamente el
problema del financiamiento para su costosa rehabilitacién.

Si éstas eran las condiciones en el sector privado, por asf decirlo, del
transporte ferroviario, las del sector pablico eran igualmente contradic-
torias. La pieza central del sistemna, la empresa de Ferrocarriles Naciona-
les, fue manejada y considerada como una propiedad nacional, a pesar
de que el Estado mexicano sélo tenfa una mayoria votante gracias al
control de 51% de las acciones comunes. A partir de la incautacién por
parte del gobierno en 1914, la minoria accionaria y los acreedores hipo-
tecarios dejaron de ser parte activa en la conduccién de la compafifa. El
gobierno la administré hasta 1925 y de alll en adelante Ferrocarriles
Nacionales volvié formalmente a su existencia de sociedad anénima,
que era en realidad una ficcién absoluta. La empresa desde 1914 dejé
de pagar los intereses sobre su deuda hipotecaria (garantizada por el go-

! Casiillo (1922), p. 10; Secretaria de Comunicaciones (varios afios), 1933, p. 65;
Signor y Kirchner (1987), p. 96.
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bierno) y la amortizacién del capital;52 tuvo un consejo de administra-
cién que no representaba a los accionistas, y que de todas maneras no
regfa la conduccién de la empresa. El gerente general era nombrado por
el presidente de la republica y a éste respondfa en primer lugar. Frente a
este estado de cosas estaba pendiente la amenaza legal del secuestro judi-
cial de las propiedades por parte de los fideicomisarios a rafz de la insol-
vencia, segiin se preveia en la escritura de incorporacién de la compaiifa.
Se trataba m4s bien de un recurso retérico que de una posibilidad préc-
tica, como reconocian todos los actores involucrados, cuya funcién era
la de apuntalar la posicién muy débil de los acreedores extranjeros. Ya en
1919, los gobernantes mexicanos estaban conscientes de que

... evidentemente, no hay ni puede haber capitalista inteligente, —y los
extranjeros lo son—, que trate de adquirir una empresa en contra del Go-
bierno, pues es bien sabido que éste puede, por medios legales, poner en
condiciones tan dificiles como peligrosas la nueva empresa, con sélo de-
terminada politica en las tarifas; con conceder determinadas nuevas lineas
férreas. Con una politica hdbil por parte del Gobierno, la nueva empresa
fracasarfa en muy poco tiempo; v eso lo saben perfectamente todos los
capitalistas.?®

Las consccuencias primarias de esta condicién de divorcio entre
“hechos y derechos”, se circunscribieron al extrafiamiento de los Ferro-
carriles Nacionales con las fuentes de financiamiento externas: el acceso
al mercado de capitales era la tinica palanca de negociacién en manos de
los acreedores internacionales. S6lo entre 1925 y 1930, dentro de un
plan general de restructuracién de su deuda externa, e gobierno mexi-
cano valoré seriamente la posibilidad de arreglar la deuda de la empresa
en funcién de obtener nuevos capitales para la rehabilitacién del sis-

52 Deentro del complicado proceso de negociaciones con €l Comité Internacional de
Banqueros, que representaba a los acreedores, Ferrocarriles Nacionales sélo realizé un pago
anual del servicio de la deuda en 1926 y en algunos meses de 1927, Si ta deuda fue un peso
‘para la empresa, no lo fue, ciertamente, por la parte que se pagd. Zebadua (1994}, p. 307.

53 Alvarado (1989), t. I, p. 311. El general Alvarado, en su calidad de gobernador de
Yucatdn, lo habia experimentado personalmente, cuando el gobierno estaral se apoderd de
los ferrocarriles de la peninsula, de los cuales los fideicomisarios britdnicos reclamaban el
control. Cfr. p. 312.



316 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

tema. Los acuerdos Pani-Lamont de 1925 y Montes de Oca-Lamont de
1930 representaron los intentos fallidos de arreglo en la materia.>* Las
diversas versiones de este dltimo convenio, ensayadas entre 1930 y 1931,
constituyeron el dltimo eslabén de negociaciones sobre la deuda mexi-
cana, ferroviaria y no. Sucesivamente, ¢l impacto de la gran depresién y
la cerrazdn de las economias nacionales disolvieron el contexto negocia-
torio: ni México estaba en condiciones de pagar, ni era pensable alguna
nueva inversién o préstamo externo.>>

Otro tipo de consccuencia era el desorden y ¢l descontrol adminis-
trativo, producido por la indefinicién de los derechos de propiedad. Fe-
rrocarriles Nacionales controlaba a través de paquetes accionarios el
Ferrocarril Interocednico y otras lineas auxiliares, todas de propiedad
britdnica, que habfan sin embargo mantenido su estatus formalmente
independiente. Por una parte, la suerte de estos ferrocarriles la decidfa la
empresa estatal, pero ésta no pudo llegar a abolir la administracién
propia de estas lineas e integrarlas en su estructura, lo cual hubiera re-
dundado en economias gestionales y administrativas.’® En términos
legales, la insolvencia de Ferrocarriles Nacionales sobre su hipoteca le
quitaba los derechos de proceder a la incorporacién de otras lineas.

Con este trasfondo a la vista, la nacionalizacién via expropiacién de
Ferrocarriles Nacionales, llevada a cabo en 1937 por la administracién
cardenista, adquicre cl sentido primordial de solucionar la ambigiiedad

34 En 1922 hubo el primer acuerdo entre México y el Comité Internacional de Ban-
queros que representaba a los acreedores extranjeros. Pero el convenio De la Huerra-La-
mont fue repudiado por el gobierno de Obregén. El convenio Pani-Lamont surgié como
enmienda al anterior. Zebadda (1994), pp. 289-290; memordndum de A. ]. Pani, octubre
27,1925, en Calles (1993), ¢. I, pp. 69-74.

35 El convenio Montes de Oca-Lamont prevefa la liquidacién por medio de procedi-
miento judicial conciliatorie de Ferrocarriles Nacionales y la formacién de una nueva
empresa, siempre con el gobierno en el papel de accionista mayoritario. El convenio tuvo
tres versiones entre 1930 y 1931, ninguna de las cuales liegé frente al congreso mexicano
para la aprobacién. Fuentes Diaz (1951), pp. 107-116, reproduce los textos respectivos.
Cft. igualmente Gémez (1994), p. 437.

56 Price, Waterhouse and Co. {1929), p- 193, Las lineas auxiliares del Interocednico
eran el Ferrocarril Mexicano del Sur y el Orienral. Frente a las dificultades de manejarlos
como lineas administradas, desde 1934 se contemplé 1a necesidad de adquirirlos. Gémez

(1994), p. 434.
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e indefinicién entre estatus legal y régimen efectivo de la empresa. Los
considerandos del decreto expropiatorio del presidente Cdrdenas mani-
festaban el propésito de terminar con la scparacién entre forma y sus-
tancia de la empresa, que aunque “organizada como una empresa de
tipo capitalista... por razones bien conocidas del publico, desde hace
mucho tiempo viene operando en una forma que no corresponde a su
naturaleza”. Asimismo, el consenso general a esta medida reconocia su
utilidad en funcién de solucionar la ambigiiedad de la compafiia entre
esfera publica y privada.”’

Pero ni la expropiacién ni su radicalizacién con la entrega de fa com-
paiifa en gestién al sindicato, bajo la forma de la Administracién Obrera,
cumplieron con tales objetivos. La catastréfica experiencia de la Admi-
nistracién Obrera (1938-1940), ademds de profundizar ¢ deterioro fisi-
co y organizacional del sistema, le afiadié la irremediable ambigiiedad de
la posicién dual del sindicato, al mismo tiempo administrador y orga-
nizador de los empleados. A partir de 1941, la constitucién de la Admi-
nistracién de los Ferrocarriles Nacionales en la figura de corporacién pu-
blica descentralizada, que sélo en 1948 tuvo su ley orginica, regularizé
parcialmente la situacién. La vieja dicotomia entre piblico y privado
estaba en vias de solucionarse, y en 1946 fue firmado un convenio que
fijaba definitivamente la liquidacién de la deuda hipotecaria de Ferro-
carriles Nacionales, legalmente vigente. Los términos del convenio, su-
mamente favorables para México, establecian que el Estado adquiriera,
a valor descontado, las obligaciones hipotecarias de la empresa, trans-
formdndose en su acreedor en lugar de los tenedores de bonos extran-
jeros, y reconociéndose deudor hiacia ellos en razén de la expropiacién.®®

La herencia mds evidente de todo cllo a la red ferroviaria posterior
se puede ubicar cn el grado de dispersién y descordinacién de los ferro-
carriles mexicanos, Una vez terminado el proceso de nacionalizacién, lo

37 Bl texta del acuerdo presidencial de junio 23, 1937, es reproducido en Boletin del
Archive... (1982), pp. 26-27. La apreciacién significativa de las reacciones de la opinién
piiblica venia del boletin de anlisis econémicos del Banco Nacional de México. Banamex
(1978), p. 174.

38 Méndez (1957), pp. 165-171. El convenio, reformado en 1949, no entr6 en vigor
hasta 1950.
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que emergié fue un archipiélago de lineas, cada una con un régimen le-
gal y una administracién diferente, que no integraban un sisterma ferro-
carrilero,

Cuadro 7
CONDICION DE LOS FERROCARRILES TRAS LA NACIONALIZACION
1940-1960
Ferrocarril Régimen legal
Nacionales Organismo publico descentralizado
Del Pacifico Sociedad anénima de participacién estaral
Mexicano Organismo pitblico descentralizado
Sureste y Sonora-Baja California Dependencias de la Secretaria de Comunicaciones
Noroeste Sociedad anénima de régimen mercantil
Kansas City Sociedad andénima de régimen mercantil
Unidos de Yucatin Sociedad anénima de participacién estatal (desde 1950

dependencia de la Secretaria de Comunicaciones)

FUENTES: Secretaria de Comunicaciones {1976); Vera (1953), pp. 51-52; Ortiz Herndn (1988),
t. 11, pp. 345-346.

La informacién contenida en el cuadro 7 revela claramente esta
tendencia centrifuga que prevalecié hasta la década de 1960. Mientras
la tendencia en la industria ferrocarrilera internacional era a la centrali-
zacién de lineas e integracién de grandes sistemas, en México se verificé
lo contrario, con la f6rmula paradéjica de propiedad dnica-gestién frag-
mentada.

La mecdnica empresarial de Fervocarriles Nacionales de México

La evolucién del transporte ferroviario en México después de 1908-
1911 se inscribié entonces en un contexro semimonopélico: la existen-
cia de una empresa del tamafio de Ferrocarriles Nacionales, controlada
por ¢l Estado y en una economia progresivamente mds regulada, esta-
bleci6 el marco de referencia para todo el sector. Como se sabe, Ferro-
carriles Nacionales se constituyé a partir de la fusién de los ferrocarriles
Central, Nacional, Internacional y de Hidalgo, que se fueron incorporan-
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do a la nueva compaifa entre 1908 y 1911. Muchas lineas de pequefias
y medianas dimensiones se mantuvieron al margen de la mexicaniza-
cién, y algunas otras (Panamericano, Veracruz al Istino) se sumaron a la
empresa en las siguientes décadas. Ademds, los Nacionales administra-
ban el Ferrocarril Interocednico, del cual eran accionistas. Las vnicas
‘empresas de gran importancia en términos de su penetracién regional y
su participacion en la carga ferroviaria del pais que no formaron parte
de los Nacionales fueron los ferrocarriles Mexicano y Sudpacifico.

Debido a ello, la profundizacién en el analisis de las causas que lle-
varon al deterioro del sistema de comunicacién ferroviaria se puede
llevar a cabo a través del examen de las condiciones operativas de los
Ferrocarriles Nacionales. Para ello hemos elegido dos problemas que ad-
quirieron proporciones agudas en el funcionamiento de esta empresa y
tuvieron por ello gran influencia sobre su desempefio: por un lado, las
profundas anomalfas en la mecdnica empresarial, y por el otro sus reper-
cusiones sobre las relaciones laborales.

El problema de los Nacionales, perceptible a partir de la normali-
zacién de sus funciones alrededor de 1920, podria ser visto como la
incapacidad de producir ingtesos suficientes para mantener y amortizar
su equipo y sus instalaciones y responder a sus compromisos financieros,
o como la incapacidad para mantener gastos de explotacién proporcio-
nados al volumen de los negocios. Esto tltimo se observa con claridad
en el cuadro 8. El coeficiente de explotacién, que se habia reducido en
los afios pretrevolucionarios gracias a las economias derivadas de la me-
xicanizacién de las lineas, se elevé bruscamente en 1920, y tan sélo en
cinco de los siguientes 30 afios se encontré por debajo de 85%. De he-
cho, promedié 92% entre 1920 y 1949, y en los dltimos afios del perio-
do rebasé 100% de los ingresos brutos.

El cuadro mucstra también cémo se verificd el aumento en los gastos
de exploracién en términos relativos: en 1949 la empresa destiné doce ve-
ces mds recursos a la operacién por kilémetro de linea que en 1908; siete
veces mds por cada tonelada, y cinco y media veces mds por cada tonelada/
kilémetro que se transportd. Para hacerse una idea de lo que esto significa,
en las dltimas columnas se compara el aumento en las toneladas/kilémetro
conducidas con el que tuvo lugar en los gastos de explotacién.
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Cuadro 8
GASTOS DE EXPLOTACION, FERROCARRILES NACIONALES DE MExICO, 1908-1949 -
Nitmeros findices
Gastos de explotacion (1908=100)

Coeficiente Par Por Por Gastos de

Afio de explotacién kildmetro tonelada  tonllem Tonlkm  explotacion
1908 59.8 3 467 5.11 015 100 100
1912 63.2 3698 6.11 018 101 124
1917 64.2 3 336 9.97 030 62 125
1920 85.1 7 900 24.03 .065 71 313
1924 89.2 17.23 .046 124 383
1928 88.7 8 801 13.32 032 156 343
1932 94.4 6064 13.86 033 107 238
1936 83.0 9265 11.66 027 196 358
1940 90.3 12548 15.18 032 233 504
1944 96.0 24 326 23.99 045 324 280
1949 104.5 40 820 37.07 082 336 1 865

FUENTE: Ferrocarriles Nacionales (varios afios); Quintana (1950); Cuéllar (1935}, passim.

Aparentemente ésta podria ser una tendencia comdn a todos los sis-
temas ferroviarios, a saber, la minimizacién de las funciones comercia-
les frente a su cardcter de servicio publico, lo cual los hizo cada vez mds
dependientes del subsidio gubernamental. No es asi, ya que los coefi-
cientes de explotacién presentados por los Nacionales son totalmente
ficticios: en contraste con los estindares administrativos universales,
csta compaiifa no inclufa en sus coeficientes ni la amortizacién del
equipo y las instalaciones ni el pago de los intereses sobre su deuda.>
Ello significa que los gastos de operacién de los Nacionales servian para
el solo propésito de mantener el funcionamiento de las lineas, puesto
que tanto la reposicién como los compromisos financieros fueron igno-
rados durante todo el perfodo a partir de 1914.%0

39 Segtin célculos conservadores, tan sélo los gastos de amortizacién de los bienes de
la empresa ascendfan a treinta millones de pesos anuales hacia 1940. De la Pefia y Nava-
trete (1941), p. 618.

80 En los primeros afios de operacién (1908-1914), la empresa se hizo cargo de los
gastos de depreciacién mediante l4 inclusién de un rubro especifico de depreciacion en su
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Al haberse abandonado el cdlculo de la depreciacién anual de los
activos fijos de la compafifa, se arribé a la situacién paradéjica y absurda
de una empresa que no era capaz ni de estimar el valor de sus propiedades.
Esto, aunado al desorden generalizado en la gestién, volvié el avaltio de
las propiedades una operacién imposible. No casualmente, entre 1914
y 1925, y también en afios posteriores, las propiedades no fucron asegu-
radas.®! De 1928 a 1936, los documentos de la Secretarfa de Comuni-
caciones aplazaban la publicacién de los valores de las propiedades para
cuando se concluyera el avalio.? Cuando en 1937 Cérdenas decreté la ex-
propiacién ferroviaria, fue imposible definir el valor de las propiedades
expropiadas para fijar el monto de la indemnizacién. La cuestién siguié
sin resolucién hasta 1949, cuando el arreglo sobre la deuda ferroviaria
liquidé las vicjas reclamaciones sin producir sin embargo un avalto
definitivo de los Ferrocarriles Nacionales, que mantuvieron su estatus
de activo no medible.®®

Todo lo anterior no constitufa un aspecto separado o excepcional,
sino que concurria a determinar una condicién patolégica de descontrol
financiero y administrativo. El informe de los comisarios de la empresa
en 1936 afirmaba sencillamente que no habia contabilidad confiable.
Algunos afios més tarde, las conclusiones de la misién americana asegu-
raban que la gerencia no tenfa control financiero sobre las operaciones
de la empresa. En 1946, el gerente general declaraba: “no sabemos ni lo
que ganamos ni lo que perdemos”.%* A pesar de haberse constituido en
organismo publico desde 1937, Ferrocarriles Nacionales no presupuesté
sus operaciones hasta 1945 (por ley) y 1948 (en la prictica). Al caos ad-
ministrativo contribuia la indefinicién de la estructura organizativa de
la compaififa: de acuerdo con los expertos, ésta no era ni departamental

contabilidad. Price, Waterhouse and Co. (1929}, p. 12, Segtin un observador y ex funcio-
nario de la empresa, el problema de Ferrocarriles Nacionales era la lucha con treinta afios
de depreciacién diferida. Yrigoyen (1944), p. 164.

o1 Argiielles (1927), p. 31; Price, Watethouse and Co. (1929}, p. 40.

62 Secretarfa de Comunicaciones... (varios afios), 1931, 1934 y 1935, passim.

8 Carta de Mujica a Cdrdenas, octubre 14, 1938 y memoréndum, octubre 11, 1938;
reproducidos en Boletin del Archivo... (1982), pp. 33-34,

%4 Ferrocarriles Nacionales (varios afios), 1936; The United States Railway Mission. .
(1947), p. 58; Tres asios... (1950), p. 8.
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ni divisional. Este conjunto de condiciones situaba 2 los Ferrocarriles
Nacionales en una suerte de frontera entre la forma empresarial y otras
formas de organizacién econémica.

El probléma de las relaciones laborales

El otro orden de anomalias refiere a la dindmica laboral. Todos los ex-
pertos que se acercaron al problema entre 1925 y 1930, dentro del es-
fuerzo de mayor envergadura para la reorganizacién de Ferrocarriles
Nacionales, coincidian en que “la situacién del trabajo es la clave de las
dificultades locales, aparte de las dificultades financieras acumuladas, a
que tienen que hacer frente los Ferrocarriles”.%* Como se verd en segui-
da, el asunto guarda una relacién estrecha con los problemas de direc-
cién de la empresa, con los ambiguos vinculos entre ésta y el Estado y,
de una manera genérica, con el clima reivindicativo que sucedié a la
promulgacién de la nueva Constitucién en 1917. El problema del tra-
bajo en Ferrocarriles Nacionales podrfa desagregarse en tres vertientes
principales: salarios, niimero de trabajadores y normatividad laboral.
Acerca de los salarios, ¢l cuadro 9 sintetiza algunas de las principales va-
riables,

La primera parte del cuadro exhibe la evolucién de los salarios en
relacién con los ingresos y los gastos de operacién. Se percibe de inme-
diato que la serie de ingresos evolucionaba a un paso mucho mis lento
que la de salarios: entre 1921 y 1936 (y excepcién hecha de 1932),
mientras los ingresos aumentaron menos de 15%, los salarios se cuadru-
plicaron. En los siguientes afios el ritmo de crecimiento de salarios e in-
gresos mantuvo una relacién de dos a uno, hasta que en 1948 se produjo
un salto que colocé los aumentos salariales tres veces por encima de los
incrementos en los ingresos brutos. En parte como consecuencia de la
escasa proporcionalidad entre ingresos y salarios, el aumento en los gas-
tos de operacién fue siempre mayor que el de los ingresos, hasta casi du-
plicarlos en ¢l tltimo afio contemplado.

%5 Informe de Price, Watethouse and Co., citado en Cuéllar (1935), p. 403,
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Cuadro 9
SALARIOS EN LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MExIco, 1910-1948

Nimeros indices

Salarios como Salarios como
Ingresos Gastos de porcentaje porcentaje
Afie Salarios brutos operacidn de ingresos de gastos

1910 100 100 100 28 45
1919 178 118 120 43 66
1921 394 181 282 G2 62
1923 396 170 262 66 68
1929 360 182 233 56 69
1932 264 119 177 63 67
1936 396 203 2G6 35 67
1940 553 263 374 60 66
1944 961 481 728 57 59
1948 2033 679 1311 85 69
Promedio

1921-1948 0] 65

FUENTES: Cudliar (1935), pp. 137-191, 322-345; Quintana {1950) p. 27 y passims Argiielles
(1927); Secretarfa de Comunicaciones (1976}.

Las ultimas dos columnas del cuadro calculan la parte de ingresos y
gastos de operacién que se consumié en el pago de salarios: en 1910
ésta representaba apenas 28% de los ingresos y 45% de los gastos, lo
cual expresaba posiblemente una baja retribucién del trabajo. Pero lo que
sucedid a partir de 1921 constitufa un subdptimo de signo inverso: mds
de 60% de los ingresos se comprometieron desde entonces en el pago de
salarios, promedio muy alto en relacién con la proporcién de 50% que
era considerada como el mdximo aceptable por los especialistas de la
época.66 Los datos incluso minimizan la gravedad del asunto, porque en
el caso de Ferrocarriles Nacionales ninguna parte de los ingresos se apli-
c6 al pago de la deuda y a la amortizacién del capital fijo. El excepcional
aumento de los salarios sobre los ingresos, visible en 1948, refleja el de-
sajuste provocado por el fin de la segunda guerra mundial, que dejé a

5 Pani (1955), p. 146,
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los ferrocarriles sin una parte considerable de su trifico de carga, ha-
biendo profundizado ademds su desgaste fisico.

Vale la pena aclarar que no se trara aqui de identificar normas idea-
les de eficiencia de la empresa con un régimen de bajos salarios. De
hecho, las altas erogaciones en salarios no significaban percepciones
elevadas para todos los trabajadores de Ferrocarriles Nacionales. Lo que
existia en realidad era una estructura dual de los niveles salariales: junto
a una mayoria de obreros no calificados (peones de via, vigilantes, mo-
z0s, etc.), con menor grado de organizacién y percepciones muy bajas,
existian grupos de trabajadores especializados (conductores, maquinis-
tas, ctc.), mds cohesionados y mejor organizados, con altos ingresos y
poder de negociacién.”” Todo esto dentro de un marco de fuertes dife-
rencias gremiales.®® La desigualdad de retribuciones era asombrosa:
mientras que maquinistas y conductores ganaban mds que sus homélo-
gos en algunos ferrocarriles estadounidenses, los peones de via percibfan
sucldos de subsistencia.’? La brecha entre ambos era extremadamente
amplia, al punto de que a fines de los afios veinte un conductor ganaba
nueve veces mds que un peén.’?

Esto sugiere que la desproporcién entre ingresos y gastos de la em-
presa no encontraba como su causa principal los altos niveles salariales
de la planta laboral. Se puede entonces considerar la hipétesis de una
fuerza de trabajo demasiado numerosa como el origen primario del
problema. En el cuadro 11 se observa la evolucién en el nimero de em-
pleados de Ferrocarriles Nacionales: pasaron de 22 000 en 1908 a 57 000
en 1948. Para evaluar si, y en qué medida, los Nacionales padecian un
exceso de personal, es preciso relacionar esa variable con el volumen de
los servicios que la empresa prestaba. Un dato revelador es que a finales
de los afos veinte, a pesar de que la densidad de carga comercial en los
Nacionales era siete veces menor que en los ferrocarriles estadouniden-
ses, la empresa mexicana empleaba tres cuartas partes de los trabajadores

%7 Un estudio detallado de los salarios por ocupacién para finales de los afios veinte se
encuentra en Silva Herzog (1931), passim.

¢8 Ebergenyi (1988), segunda parte.

¢ Coverdale & Colpites (1929), p. 61.

70 Price, Waterhouse and Co. (1929), p. 33.
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por milla ocupados en aquel pafs. Los cdlculos realizados sugerfan que
“si el niimero total de empleados en las lineas Nacionales fuera propor-
cionado al tréfico de los ferrocarriles de primera clase, los gastos de ope-
racién de los Nacionales se reducitian 34 millones de pesos por afio”.”!
Para una empresa que en ese momento gastaba 66 millones de pesos al
afio en salarios, ésta era una consideracién aplastante.

Pero una manera mds sistemdrica de evaluar la magnitud del pro-
blema es la de estimar la productividad del trabajo a o largo del tiempo.
Un ensayo de este tipo se presenta sintéticamente en ¢l cuadro 10.

Cuadro 10
PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO, FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO
1908-1948
Nimero Empleados Miles de tonflem Outpur por empleads
Afia de empleados por km por empleado (1908=100)
1908 22 420 2.67 88.3 100
1912 31003 3,16 64.7 74
1917 32796 2,99 37.7
1920 47 486 4,11 29.7
1924 43 435 56.5
1928 43 350 3.82 71.1 82
1932 32 004 2.80 66.4 77
1936 42 148 3.74 92.2 107
1940 44 464 3.80 103.9 122
1944 51071 4.34 125.5 144
1948 57 487 4.31 121.7 142

FUENTES: Cuéllar (1935) pp. 137-191, 322-345; Quintana {1950) p. 27; Coverdale and Col-
pitts {1929); Argiielles (1927); Secretarfa de Comunicaciones (1976).

El cuadro incluye algunos indicadores brutos de la productividad
entre 1908 y 1948. Aunque no hay razén para suponer que en 1908 exis-
tiera una relacién éptima entre empleados, kilometraje y servicios, las
cifras de ese afio se encuentran entre las mejores, en casi todos los aspec-
tos, de todo el perfodo. Del otro lado, la situacién més desfavorable se

7! Coverdale 8¢ Colpirrs (1929), p. 58.
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localiza alrededor de 1920, cuando el nimero de trabajadores exhibe un
aumento repentino que no corresponde a la magnitud de los servicios
prestados.

El nimero de roneladas/kilémetro por empleado disminuy6 constan-
temente entre 1908 y 1932. Aunque en 1936 era apenas ligeramente
superior al del primer afio, se habfa producido una recuperacién impor-
tante respecto a la cajda mds fuerte provocada por la crisis de 1929. Sin
embargo, ¢l tdnico salto significativo respecto a los pardmetros iniciales
tuvo lugar durante la segunda guerra mundial, después de la cual las cifras
parecen apuntar al estancamiento. Aunque disponiendo de menos daros,
se ha calculado el producto total por empleado, que representa el mejor
indicador disponible de la productividad por abarcar los servicios de car-
ga v pasajeros.”? A partir de éste se percibe muy bien su pobre desenvol-
vimiento: en su mejor momento (1944), la productividad apenas exhibié
un aumento de 50% respecto a las cifras de 1908, y decliné nuevamente
en los afios de la posguerra. Para ofrecer un pardmetro de comparacién
(aunque de pertinencia restringida), mencionemos el caso de Estados Uni-
dos, donde el producto total de los ferrocarriles por empleado se elevé de
manera casi constante, multiplicindose por tres entre 1903 y 1946.7

El trasfondo para entender estas deficiencias estructurales se rela-
ciona de forma mds o menos directa con el gran poder de negociacién
de las asociaciones de trabajadores, que convirtié a éstos en el beneficia-
rio principal de la desorganizacién imperante. El poder de negociacién
de los ferrocarrileros es atribuible a la concurrencia de varios factores.
Entre ellos se cuentan algunos éxitos tempranos de los trabajadores en
los afios iniciales de la Revolucién, cuando la exclusién del personal
norteamericano “solidarizé temporal y coyunturalmente a las organiza-

72 Para calcular el output se sumaron las rtoneladas/kilémetro y los pasajeros/kilome-
tro, ponderdndose su peso en el producto voral 2 partir de fos ingresos por uno y otro con-
cepto en cada afio. El resultado se dividié entre el niimero de empleados. En el cuadro se
presenta el resultado como indice con base 1908. Acerca del método de céleulo cfr. Barger
(1951), apéndice A.

73 Barger (1951), p. 99. Para indicadores comparativos con otros pafses cfr. Silva Her-
zog (1931), pp. 210-212. Ah{ se puede ver que, hacia 1927, los Ferrocarriles Nacionales po-
sefan la peor proporcién de salarios respecto a ingresos y gastos entre todos los casos
incluidos, y [a segunda peor relacién de empleados con toncladas y pasajeros transportados.
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ciones obreras con el Estado”.”4 También debe considerarse el alto nivel
de organizacién que alcanzaron las asociaciones del personal mds califi-
cado: de hecho, los trabajadores ferrocarrileros fueron el primer sector
organizado del movimiento obrero mexicano y el mds importante du-
rante gran parte del siglo XX. Un factor mds, relevante en este contexto,
fue la politizacién de los asuntos laborales, que se cultivé durante [a
coyuntura revolucionaria y en las circunstancias que acompafiaron a los
intentos de institucionalizacién al finalizar la lucha armada, pero se pro-
longé por la ambigua relacién entre la empresa y el Estado durante y
después de la incautacién gubernamental.

La mexicanizacién de los ferrocarriles en materia de trabajo habia
climinado a la capa mis privilegiada de la plantilfa laboral de la empre-
sa, pero también a la que posefa los mds altos niveles de especializacién
y calificacién.”® El uso de las lineas para los fines de la guerra durante la
Revolucién abrié las puertas de la compafiia a los jefes militares, que pa-
gaban los servicios de sus leales con-el ingreso al servicio ferroviario o se
retribufan a si mismos con cargos que no encontraban justificacién al-
guna en la experiencia o la calificacién. Esta distorsién se consolidé al
convertirse “en instrumento de politica electoral una institucién de ser-
vicio publico”, particularmente durante las presidencias de Carranza y
Obregbn. A partir de entonces, los nombramientos de los mandos altos
y medios de [a compafia

... salfan de la presidencia de la repiblica o de los despachos de los pri-
mates del nuevo régimen. Las actividades y los méritos en el campo elec-
toral se pagaron con empleos de funcionarios en los Ferrocarriles y cuando
los méritos fueron sobresalientes los nuevos funcionarios se consideraron
fuera de la obligacién de acatar al Director General.”®

Del otro lado, las jerarquias internas de la empresa estaban condi-
cionadas por ¢l control sindical sobre los nombramientos de mandos
bajos y medios, que se fue afianzando a partir de 1921. De esta manera

74 Shabot (1982}, p. 298.

> Reglamento... (1925), p. 6; Coverdale & Colpitts (1928), p. 64, v resumen en
Cuéllar (1933}, pp. 385-386; Merine Blisquez (1944), p. 181.

76 Vera (1943), pp- 73, 83-84.
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se configuré progresivamente una cstructura bipolar de poderes: el Eje-
cutivo y el sindicato, que desde arriba y desde abajo conformaban la
dindmica interna de la compaifa, desplazando hacia afuera el espacio
decisional de la empresa y extinguiendo de hecho su légica interna. Ello
tendia a sofocar los mecanismos de consolidacién de una direccién em-
presarial auténoma: la continuidad de los altos mandos dependia de la
coincidencia entre el favor gubernamental y la anuencia sindical, y era
la presién de estas dos fuerzas externas la que la irrumpia reiteradamente
en la toma de decisiones. Esta dindmica se encontraba detréds de hechos
como la destitucién del gerente general de la empresa, que afectd a mis
de un funcionario empefiado en planes de rehabilitacién del sistema.””

Este principio disolvia y distorsionaba los niveles y las funciones
jerdrquicas en el interior de la compafia, lo cual provocé la inoperancia
y el relajamiento de las cadenas de mando. Los reglamentos de trabajo
aprobados en estos afios reflejan la manera en que esta dindmica tendié
a prevalecer en los méds diversos 4mbitos del funcionamiento de la em-
presa.’® Por un lado, sc acotaba el campo de accién de los funcionarios
y empleados de confianza y se restringfa el ingreso y la permanencia de
cuadros calificados ajenos a las influencias politicas o al movimiento
sindical. Por el otro, se sobrevaloraba el peso de la antigiiedad y de las
afinidades ideolégicas o politicas en las promociones internas.” El marco
normativo de las relaciones laborales se distorsionaba hasta el punto de
hacer imposible e innecesario el control sobre la eficiencia y la capacidad
laboral y obstaculizar toda accién disciplinaria. La situacién se desenvol-
vié hasta rozar las dimensiones del desastre en los tiempos de la Admi-
nistracién Obrera. Tras investigar las causas de los frecuentes accidentes
en las lineas de los Nacionales, el presidente Cérdenas recibié, por via
telegrdfica, esta comunicacién:

Casi totalidad de los accidentes son atribuibles. .. haberse relajado discipli-
na en personal... Causas de relajamiento son jefes y oficiales no imponen

77 Vera (1943}, passim.

78 Cfr. por ejemplo Reglamento... (1925) passim; Ferrocarriles Nacionales (1930, pp.
59-60 y 105, entre otras.

7? Ebergenyi (1988), pp. 9-23.
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disciplina apropiada debido. .. habérseles suptimido. .. las facultades de que
disfrutaban y haberlas delegado en comisiones mixtas...; por haber sido
electos, dichos jefes y oficiales en general a base de recomendaciones.. ;
por temor a ser temovidos a solicitud trabajadores...; por temor cldusula
de exclusién; por presién comités ajustes...; por innumerables requisitos
exigen los contratos para la comprobacién de las faltas; porque en eleccién
jefes y oficiales se ha pospuesto la capacidad a la antigiiedad en el servicio.®

Para estas fechas, Ferrocarriles Nacionales habfa experimentado un
alejamiento profundo de los estdndares de operacién de la industria ferro-
viaria a nivel internacional. Significativamente, en los planes de reorga-
nizacién de la empresa se fijaba como clemento clave que “las condiciones
obreras que prevalecen ... entren en armonfa con lo que se considera
justo y razonable en otros ferrocarriles del continente norteamericano,
tomandose cuenta razonable, naturalmente, de las condiciones que pue-
dan ser peculiares a los Ferrocarriles Nacionales de-México” 8! Todo in-
dica que nada de esto se llevé a cabo, por lo menos en el perfodo que nos
ocupa. En 1943, en las palabras del dirigente agrarista Marte R. Gé-
mez, las de ferrocarrileros y sinarquistas eran “dos luchas que sacarfan de
quicio a un cardcter menos bien templado que el suyo [del presidente
Avila Camacho...]”. Los ferrocarrileros no parecfan “dispuestos a captar
hasta qué punto exaspera a la nacién que paralicen nuestro sistema de
transportes, anemiando la economia nacional, tan sélo para mantener la
ficcién de supuestas conquistas de trabajo que son nocivas a la buena
marcha de la empresa de que viven y contrarias a su auténtico interés de
trabajadotes, por ello mismo” 82

Ferrocarriles y produccion: jcarga de la economia o carga para la economia?

En lo anterior se ha intentado exponer las caracteristicas y las dimensio-
nes generales de los ferrocarriles: modo de transporte, sistema, empresa.

80 Cirado en Ortiz Herndn (1988), pp. 210-211.
8 Boletin Fideicomise... (1991}, p. 21,
82 Gémez (1994), p. 660.
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Ha sido un panorama general basado en grandes variables agregadas y la
seleccién de algunos factores clave dtiles para definir el contexto. La
tendencia general que hemos podido detectar y describir apunta al dete-
rioro en cada una de estas dimensiones. En la parte sucesiva, se tratard
de enfocar un aspecto diferente: la relacién del ferrocarril con la activi-
dad y la estructura productiva mexicana, a través de la composicién de
la carga transportada. El propésito es “descontar” el peso de la tendencia
general, y estimar concretamente en qué medida los ferrocarriles acom-
panaron el crecimiento y la transformacién estructural de la economia
mexicana en la primera mitad de este siglo. La condicién de validez del
andlisis es la ponderacién del hecho de que los ferrocarriles movieron
progresivamente un porcentaje menor de la carga movilizable, que adopté
otras formas de transporte. Pero, tras esta consideracién, se analizard la
carga “leal” y la intensidad de uso que algunos sectores productivos hi-
cieron del ferrocarril.

Para cumplir tales fines, nos serviremos de la carga transportada por
Ferrocarriles Nacionales, por ser altamente representativa del conjunto.
Como hemos visto, esta empresa era la pieza central de la red ferroviaria,
y su porcentaje de la carga ferroviaria total promedié 55% hasta 1932y
60% después de entonces. En términos de toneladas/kilémetro su apor-
tacién era atin de mayor consideracién: 80% del total entre 1917 y 1950.
En cuanto a cobertura y penetracién territorial, la de Ferrocarriles Na-
cionales era con mucho la més amplia y la tinica de alcance nacional. Jun-
to a estos indicadores, otro elemento de representatividad estd dado por
ser, dentro de las condiciones expuestas, una propiedad estatal, y por lo
tanto mds cercana al disefio de desarrollo econémico impulsado por el
Estado revolucionario.

El andlisis ofrece elementos para demostrar que la mayor contribu-
cién de los ferrocarriles a la economfa mexicana tuvo lugar durante el
Porfiriato. En esos afios los servicios ferroviarios llegaron a representar
una parte muy importante de la economia, aportando una porcién
considerable al crecimiento del producto global.® A partir de 1910
diversas circunstancias, externas algunas, otras internas a los ferrocarri-

83 Al respecro cf. Coatsworth (1984), pp. 82-98,
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les, actuaron en el sentido de frenar la recuperacién de éstos y su rein-
tegracién a la actividad y los flujos de la economia del pafs. Cuando se
acercaron a los niveles de desempefio que habian alcanzado en el Porfi-
riato (un cuarto de siglo después), las dimensiones y la estructura de la
economia en que se inscrtaban habfan experimentado un desarrollo
mucho mayor, disminuyendo el peso que la contribucién del trans-
porte ferroviario poseia en ¢l conjunto. El rezago de los ferrocarriles se
mantuvo en los siguientes afios, y para la economia fue compensado
por ¢l desarrollo de otras formas de transporte que se ajustaron mejor a
la forma y los ritmos de su crecimiento.

El contenido de la carga ferroviaria

La composicién de la carga transportada por las tres grandes lineas que
constituirfan los Ferrocarriles Nacionales se delineé en la década de 1890
y se consolidé en los inicios del presente siglo. El factor decisivo en este
proceso fue el auge de la mineria y de la industria interna de la fundi-
cién v el beneficio, as{ como el crecimiento de las ciudades que hizo
prosperar la industria de la construccién. 4 Estos fenémenos provoca-
ron que los servicios de carga efectuados por las grandes lineas troncales
experimentaran un trinsito notable: de las remisiones de los primeros
afios, ligeras, de recorridos variables, marcadas por las necesidades del
consumo y con un alto componente agricola, ganadero y forestal, a los
embarques voluminosos y pesados, que segufan unas cuantas rutas mas
o menos estables, determinados por las necesidades de la industria, ca-
racteristicos de la carga mineral. Para 1893 esc trdnsito se percibe ya con
toda claridad: la carga agricola, que en la década anterior representaba
alrededor de 45% del tonelaje de las principales lineas, disminuy6 a me-
nos de 30% de éste, en tanto la carga mineral, que aportaba menos de
20% en los afios ochenta, aparecié de pronto con 48% del total.%?

84 Kunrz Ficker (1995), tercera parte.

%5 Esta composicidn del trifico ferroviario, con alta presencia de la carga mineral, no
era peculiar a los ferrocarriles mexicanos. En Ttalia y Espafia a principios de siglo, y en Es-
rados Unidos y la Unidn Soviética en fechas posteriores se registran proporciones simila-
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Como se observa en el cuadro 11, las proporciones que se estable-
cieron entonces sufrieron algunos cambios, pero en general éstos reforza-
ron las tendencias que habfan aparecido de manera un tanto repentina.
Asi, entre 1893 y 1901 disminuy6 todavia el peso de las cargas agricola
y ganadera, mientras la mineral reforzaba atin mis su posicién reba-
sando 50% del tonelaje total. Pese a un aumento considerable en <l vo-
lumen de carga transportada, esa composicién no experimenté ya al-
teraciones de importancia, y las proporciones que exhibia en 1901 se
mantuvieron con pocas modificaciones (entre ellas un nuevo avance, que
seria transitorio, en la participacién de la carga mineral) hasta el esta-

llido de la Revolucién.

Cuadro 11
EVOLUCION DE LA CARGA FERROVIARIA EN LOS FUTUROS
FERROCARRILES NACIONALES, 1893-1907*

1893 1901 1907

Miles de Miles de Miles de

toneladas  Porcentaje  tomeladas  Porcentaje  toneladas  Porcenaje
Forestal 188 10.8 462 11.1 782 10.6
Agricola 465 26.5 838 20.1 1360 18.3
Animal 71 4.1 123 3.0 209 2.8
Mineral 844 48.2 2261 54.3 4 348 58.6
Misceldnea 182 10.4 476 11.4 720 9.7
Suma 1750 100.0 4 160 100.0 7420 100.0

* Se sumé la carga transportada por los ferrocarriles Central, Nacional e Incernacional. No se
incluye el Ferrocarril de Hidalgo, cuyo tonelaje era muy reducide (alrededor de 300 mil toneladas en
1904). El dltimo afio considerado es un periodo fiscal en los casos del Nacional ¢ Internacional.

FUENTES: Informes anuales de los ferrocarriles Central, Nacional e Internacional.

Lo que de ello resulta mds significativo es el hecho de que la com-
posicién global de la carga ferroviaria delineada en los afios det auge
econémico del régimen porfirista se mantuvo con muy pocas modifi-
caciones al menos hasta mediados del siglo xx (véase gréfica 2).

res, O’Brien (1982), pp. 79-81; Anes {1978), apéndices; Williams (1962), p. 81; Statis-
ties.... (1940), p. 46.



“S2IUINY SOP SESD 2P I

w,. -red ¢ voreloqeps a5 mdumﬁw SB| sepol ‘gsaidxa UQIIBIIPUL OAES 2ursspd (66T BUBIUINE) 247552 (SOUE SOITEA) SI[EUOIITN] SS[HIEI0III] [SELINAMN]
, B8v6L  E¥6L  BE26L | EEBL | Be6L | €26 |, ZI6L | Ei6L | 8061 %0
- %0l
- %02
- %CE
- %P
WLS3HO4 1
Y1001 - %05
IYRINY @
TYdINIW B °
VIANY130SIN & - %09
H- %0L
- %08
- %06
— %00

ODIXIN 20 STTYNOIDVN STIRRMYIOTHTE] ‘VOUVYD V1 30 NQIDISOIWOD
CEBYHD

EL TRIUNFOQ DE LA POLITICA SOBRE LA TECNICA



334 FERRQCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

En la grifica 2 se ilustra la evolucién de este fenémeno para todo el
periodo, lo que permite registrar algunos cambios relacionados con la
coyuntura de cada momento: en 1913 los productos minerales cedicron
su lugar preponderante a la carga de animales, que prosperé transitoria-
mente durante la Revolucién. En 1933 los mismos productos minera-
les, vinculados de diversas maneras al sector externo, resentfan todavia las
consecuencias de la crisis mundial.

Pero fuera de esos momentos excepcionales, la composicién bdsica
de la carga se mantuvo casi inalterada: el rubro mineral representd, en
1949, 58% del total, proporcién idéntica a la de 40 afios atrds. De la mis-
ma forma, los rubros de las cargas animal y misceldnea apenas se mo-
dificaron después de cuatro décadas. El tinico cambio perceptible tuvo
lugar en la carga forestal, cuya disminucién relativa se tradujo en un au-
mento en la participacién de la carga agricola que alcanzé, como 55 afios
atrds, 25% del tonelaje total .86

Vale la pena subrayar que la composicién de la carga se mantuvo
pricticamente inalterada pese a que el volumen transportado se duplicé a
lo largo del perfodo. La gréfica 3 muestra la evolucién de la carga comer-
cial de los Nacionales en términos de tonelaje.?” Alcanzé su nivel més
alto en 1909, y a partir de entonces empezé a retroceder antes de que su
descenso pudiera ser atribuido a los desérdenes de la Revolucién: tan
sélo entre 1909 y 1910 el volumen transportado se redujo en casi un mi-
llén de toneladas, y para 1912 habfa perdido un millén mis.

Las cifras del periodo revolucionario acaso deban interpretarse no
s6lo como una caida en el tréfico de carga realizado por los ferrocarriles,
sino también como una pérdida del control sobre las lineas por parte de
la administracién central de la empresa. Es probable que una parte del
tréfico tuviera lugar de manera irregular y fragmentada en los territorios
controlados por los jefes militares, sin que la compaiifa tuviera acceso a
los beneficios o siquicra a la informacién relacionada con el uso del sis-

8 Salvo indicacién expresa, la informacién contenida en todas [as grificas procede de
Ferrocarriles Nacionales {varios afios) y Quintana {1950), passim, Hasta 1927 se trata de afios
fiscales.

87 Todo nuestro anélisis en esta parte se basa en la carga comercial, que excluye tanto
la carga del gobierno como la de la compaiifa.
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tema.®® Hacia 1920 ¢l tonelaje transportado empezé a acusar indicios de
recuperacién, que sin embargo tropezaron una década después con una
nueva coyuntura critica, esta vez de indole econémica. La crisis mundial
de 1929 afectd la carga ferrroviaria sobre todo en el trienio 1930-1933, ¥
tuvo el efecto particularmente negativo de impedir a la empresa recupe-
rar el nivel alcanzado en 1908. De hecho, a Ferrocarriles Nacionales le to-
mé exactamente 27 afios rebasar ese punto, si bien es cierto que cuando
ello sucedid, a mediados de los afios treinta, se habia iniciado un movi-
miento ascendente relativamente firme y prolongado, que experimenta-
ria una aceleracién todavia mayor durante la segunda guerra mundial.

Grifica 3
CARGA MINERA Y CARGA TOTAL (COMERCIAL), FERROCARRILES NACIONALES
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El movimiento global de la carga comercial de los Ferrocarriles
Nacionales refleja con bastante fidelidad la evolucién de su compo-
nente principal: la llamada carga mineral. En la misma gréfica 3 se ob-
serva idéntico declive antes del estallido de la Revolucién y una caida
similar durante la gran depresién. El tonelaje de productos minerales

88 Ortiz Hernan (1988), t. 11, pp. 70-78; Casanueva y Mara (1994), pp. 74-82.
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recuperé mis lentamente que la carga total el nivel alcanzado en las pos-
trimerias del Porfiriato, rebasdndolo apenas en 1940. Pero en la tltima
década mostré un ascenso més pronunciado, que la llevé a incrementar
su participacién en el total de 50% en 1940 a 57% en 1949, lapso en
que pasé de 4.4 a 8.2 millones de toneladas.

Desde el punto de vista de la estructura interna de la carga mineral,
el cambio mds significativo consistié en el desplazamiento del carbén y el
coque por el petréleo. En 1908 aquellos combustibles representaban
alrededor de 35% de la carga mineral, y disminuyeron su participacién
a 10% de ésta al finalizar el periodo. Al mismo tiempo se operaba un
movimiento inverso en el caso del petréleo, que pasé de menos de 5%
de esa carga en el primer afio, a casi 30% en el dltimo. El pasaje se rela-
ciona con dos factores: la sustitucién del carbén por el petréleo en el
propio sector ferroviario y la cafda de las exportaciones petroleras a
partir de 1925. Mientras los ferrocarriles no habian participado del auge
exportador del petréleo entre 1914 y 1925 (pues dada la ubicacién de
los yacimientos, éste se transportaba por via maritima), s{ tomaron parte
en la circulacién interna del combustible después de ese afio, debido a
la escasez de oleoductos. Fuera de estos productos, ¢l contenido de la
carga mineral experimenté pocas modificaciones: con altibajos, los ma-
teriales de construccién representaron, tanto al principio como al final
del periodo, alrededor de 18% del total; los metales aportaron cerca de
5%, y las piedras minerales cedieron parte de su presencia relativa en
favor del rubro de “varios”.

Las cargas forestal y animal mantuvieron la relativa modestia que las
habifa caracterizado durante el Porfiriato, como se aprecia en la gréfica 4.
El tonelaje de productos forestales describié ciclos similares a los del
conjunto de! tréfico, pero a partir de 1935 inicié un descenso del que,
salvo unos cuantos afios en la década de 1940, ya no se recuperaria. Lo
que es mds, este rubro de la carga no alcanzé en los afios posrevolucio-
narios el tonelaje registrado en 1910 (casi 900 000 toneladas), y en los
tltimos aiios del periodo no superé siquiera las 600 000. Parece proba-
ble que para entonces se hubiera completado el pasaje a la utilizacién de
otras fuentes de energfa, marcando la decadencia definitiva del carbén
vegetal y la lefia en su uso industrial.
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Grifica 4
CARGA FORESTAL Y CARGA ANIMAL, FERROCARRILES NACIONALES
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El transporte de animales por la via ferroviaria siempre fue reducido
en términos absolutos. Con todo, durante los afios de la lucha armada
la movilizacién de cuerpos de caballer{a a través del ferrocarril mantuvo
un nivel relativamente alto en la carga animal con respecto a los otros
rubros, que se vieron proporcionalmente mds afectados por la guerra.
Acaso por lo mismo la recuperacién de los afios veinte fue menos noto-
ria, y el descenso del primer lustro de los treinta menos contrastante: la
diferencia entre el tonelaje transportado en 1924 (el punto mds alto de
la década) y el que se condujo en 1932 no rebasé las 80 000 toneladas.
En fin, la recuperacién posterior a la crisis del 29 fue también modesta
(alcanzando un volumen mdximo de 340 000 toneladas en 1945), y se
vio frenada por una brusca caida que colocé a la carga animal por debajo
de 250 000 toneladas en los dltimos anos.

La evolucién de las cargas agricola y miscelanea®® posee ciertas pecu-
liaridades que merecen subrayarse. En ambos casos el volumen trans-

89 Los ferrocarriles agruparon como carga misceldnea productos de muy diversa
indole, como vehfculos, maquinaria, muebles, vinos y material ferroviario, que poseen en
comtin un mayor o menor grado de elaboracién industrial. De ahi que en el texto se use
indistintamente “carga miscelinea” o de manufacturas.
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portado en las primeras décadas del siglo era considerablemente inferior
al que alcanzé en los ditimos lustros considerados: si la carga total ape-
nas se duplicé entre 1909 y 1949, y la mineral no llegé a hacerlo en el
mismo lapso, la carga misceldnea se multiplicd por 2.2 y la agricola por
2.6 alo largo del perfodo (véanse grificas 5y 6). La carga agricola fue la
que se recuperd més ripidamente después de la Revolucién (ya en 1924
rebasé el nivel de 1911, el mds alto del Porfiriato), y la que en menor
medida se vio afectada por la coyuntura de 1929, manteniendo en
todos esos afios voliimenes superiores a los de la primera década del
siglo. Los embarques de bienes agricolas reflejan el auge de la agricul-
tura mexicana de esos afios: en 1934, este rubro rebasé los dos millones
de toneladas; una década después se encontré arriba de los tres millones, y
se mantuve por encima de ese nivel pese a ligeros retrocesos en algunos
afios de la segunda posguerra. Aqui se puede ver el paralelismo con la
tendencia mds general de la produccién agricola, que apunté hacia un
significativo desarrollo a partir de 1935, y especialmente después de
1940.%°

o Grifica 5
CARGA AGRICOIA, FERROCARRILES NACIONALES
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9 Solis (1991), pp- 95-96.



EL TRIUNFO DE LA POLITICA SOBRE LA TECNICA 339

Grifica 6
CARGA MISCELANEA, FERROCARRILES NACIONALES
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La carga misceldnea experimentd caidas bruscas en los afios de la re-
volucién y durante la crisis de 1929: en ambas coyunturas se ubicé por
debajo de fas 300000 toneladas anuales. Pero a partir de 1933, y sobre
todo de 1940, inicié el ascenso mas vertical de todos los rubros de la car-
ga ferroviaria. Al parecer, las condiciones creadas por la guerra mundial
fueron especialmente favorables para el transporte de manufacturas. Si
apenas en 1939 se encontré por encima del nivel alcanzado treinta afios
atrds, en los siguientes cuatro afios aumentd en més de 150 000 tone-
ladas anuales, duplicando en un lapso muy breve el tope histérico alcan-
zado durante el Porfiriato (que fue de 800 000 toneladas). Aunque el
fin de la guerra marcé una disminucién en el ritmo de crecimiento de la
carga misceldnea, ésta alcanzé su punto mas alto (con 1.6 millones de
toneladas anuales) en 1948.

Veamos con mayor detalle los dos rubros graficados antes. El primer
hecho que debe destacarse es que fa carga agricola modificé sustancial-
mente su composicién interna en la primera mitad del siglo (véase cua-
dro 12}. En las primeras décadas ésta se conformaba en un alto
porcentaje (mds de 60% hasta 1920) de productos bésicos. La situacién
empez6 a cambiar a partir de 1930, cuando los productos comerciales
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aumentaron su participacién hasta alcanzar, en 1949, casi la mitad de la
carga agricola, dejando a los basicos con apenas 35% del total.

El producto que provocéd un desplazamiento tan radical fue cl azt-
car, que triplicé el volumen de sus embarques entre 1936y 1939 y una
década mds tarde alcanzé 1.2 millones de toneladas transportadas (70%
de la carga de productos comerciales). Aunque es posible que ese salto
refleje en parte un problema de clasificacién,’! parece probable que in-
dique también una modificacién en los patrones de produccién del azd-
car, a la que nos referimos ya con anterioridad. Las vias férreas habrian
hecho posible el traslado, a corta distancia, de grandes voldmenes de
cafia desde los lugares de cultivo hasta unos cuantos centros de refina-
cién de grandes dimensiones.

En todo caso, el desplazamiento que tuvo lugar en la composicién de
la carga agricola permite llamar la atencién sobre un hecho de la mayor

Cuadro 12
EVOLUCION DE LA CARGA AGRICOLA, FERROCARRILES NACIONALES
DE MEXICO, 1910-1949

Productos bdsicos Productos comerciales Otros productes agricelas

Ao Tonelodas ~ Porcentaje Toneladas  Porcentaje  Toneladas  Porcentaje

1910 867 391 57.4 333 862 221 309 364 20.5
1920 619 287 57.7 263 329 24.5 190 802 17.8
1930 773 246 44.8 457 936 26.5 494 889 28.7
1940 954 437 41.8 834 900 36.5 496 319 217
1949 1241 966 34.9 1761 381 49.6 550103 15.5

Productos bisicos: malz, arroz, trigo, cebada, pulque, heno y paja y frijol.

Productos comerciales: algoddn, azdcar (cafia, aziicar y derivados), harina y productos deriva-
dos, cocoa, café, ixtle y otras fibras y tabaco. A partir de 1930 se incluyen guayule, aceite de semitla
de algodén y semilla de algodén, que poseen una participacién reducida en el rotal.

Otros: Se trata de rubros de imposible desglose: frutas y vegetales, granos y semillas y varios.

FUENTES: Ferrocarriles Nacionales (varios afios); Quintana (1950).

L A partir de 1939 contabilizamos bajo la denominacién de aziicar tanto este pro-
ducto como la cafia de azicar y algunos productos derivados (estos dltimos en un volumen
muy reducido}, que antes de esa fecha presumiblemente aparecian sumados bajo la sola
denominacién de “azticar’”.
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importancia: en los cuarenta afios que abarca nuestro perfodo de estu-
dio, mientras la carga de articulos de la agriculeura comercial se multi-
plicé por cinco, fa de productos bésicos se incrementd en menos de la
mitad. De hecho, en 1940 éstos se transportaron en un volumen casi
idéntico al de 1910, y fue durante la tltima década que se¢ verificd el mo-
desto aumento antes destacado. Tan s6lo los embarques de azicar (in-
cluida la cafia y sus derivados) habrfan superado en tonelaje a la suma
de todos los articulos que hemos considerado de consumo bésico: mafz,
trigo, cebada, arroz, heno, paja, pulque y frijol.

Si se dejara fuera cualquier otra consideracién, ello parecerfa apuntar
a dos fenémenos principales: primeto, que el volumen de la produccién
de articulos basicos susceptible de ser transportado por la via ferroviaria
habia alcanzado su tope cn el Porfiriato (o que durante este régimen la
intensidad del uso del ferrocarril de que eran capaces esas producciones
habfa llegado a su mdximo).”? Segundo, que el verdadero auge de la agri-
cultura comercial no habfa tenido lugar, como largamente se afirmo,
durante el Porfiriato, sino en el perfodo posrevolucionario, y mds pre-
cisamente, durante los afios de la segunda guerra mundial.

La estructura interna de la carga misceldnea acusa también ciertas
modificaciones dignas de consideracién. Como se ilustra en el cuadro 13,
al principio del periodo ésta se conformaba principalmente de manu-
facturas destinadas al consume, que eran sobre todo bienes no durade-
ros, Estas pasaron de 46% a 26% del tonelaje de miscel4neos entre 1910
y 1949, y en términos absolutos registraron un aumento de menos de
100 000 toneladas en cuarenta afios.

De la misma forma, el grupo de maquinaria y herramientas atravesé
un perfodo de franco retroceso en términos abselutos, que tocé fondo en
los afios treinta, y en su recuperacién a fines de los cuarenta alcanzé un
volumen apenas superior al de 1910. Por cuanto la mayor parte de la
maquinaria transportada provenfa del exterior, esta evolucién parece
indicativa de las dificiles citcunstancias que atravesé el pais para seguir

92 La cuestién se relaciona también con ciertas pautas de produccién y consumo de
fos articulos bdsicos, integrados en medida importante a una economia de subsistencia
hasta bien entrado el siglo xx. Solis (1991), p. 229.
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Cuadro 13
EVOLUCION DE LA CARGA MISCELANEA, FERROCARRILES NACIONALES,
1910-1949
1910 1920 1930 1940 1949
Ton. % Ton. % Ton. % Ton. % Ton. %
Bienes de consumo 332744 46 174985 37 154473 34 260303 3] 406369 26
Magquinaria y herramientas 209456 29 121388 25 91805 20 110036 13 222579 14
Bienes intermedios 59 415 8 39887 8 75712 17 114778 14 291911 19
Oros 124931 17 143193 30 134471 30 350475 42 628549 41
Suma 726546 100 479453 100 456461 100 835592 100 1549408 100

Bienes de consumo: abarrotes, vidric y loza; jabdn, ropa, zapatos, muebles, vinos y licores.

Magquinaria y herramientas: ferreterfa, herramiencas, implementos agricolas y maquinaria.

Bienes intermedios: drogas y quimices, explosivos y papel.

Otros: carros y vagones (después vehiculos automotores), mareriales para otros ferrocarriles, envases vacios
y varios.

importando después de 1910, y en alguna medida del proceso de susti-
tucién de importaciones que habria tenido lugar a partir de la década de
1940. La disminucién responde también al hecho de que este tipo de bie-
nes elaborados de alto valor se incliné tempranamente por el transporte
carretero. Por otra parte, el rubro de bienes intermedios (quimicos, ex-
plosivos y papel) refleja en buena medida el impulso industrializador
evidente en las cifras desde 1940, ya que al menos una parte de estos
productos era de fabricacién nacional. El nivel mds bajo de este tipo de
carga se alcanzé en 1920, con apenas 40 000 toneladas, pero en 1930,
cuando otros sectores de la economia empezaban a sufrir los efectos de
la gran depresién, casi se duplicd, y para 1949 se multiplicé por siete.
Pero en el caso de la carga misceldnea el sentido del desplazamiento
que tuvo lugar es més dificil de identificar, pues el aumento compensa-
torio se verificé principalmente en el rubro de “otros”, que paséd de
17% a 41% del total de la carga misceldnea entre el primero y el dltimo
afio del periodo considerado. Antes de evaluar la significacién de este
salto, es preciso evitar una sobrestimacién. Bajo la denominacién de
“otros” se incluyé un tipo de articulos que antes de 1940 no aparecia en
las clasificaciones ferroviarias y que sélo de manera indirecta reflejaban
un progreso econémico: los envases vacios. Estos sumaron en 1949
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200 000 roneladas, que es preciso dejar fuera de la consideracién. El
verdadero progreso se registré en el transporte de vehiculos automoto-
res, que sumaron 57 000 toneladas en 1949, y en el rubro de “varios”,
de composicién desconocida, que alcanzaron 312 000.

La percepcién de este avance en los productos “varios” de la carga
misceldnea abre la puerta a una consideracién mds general. ;Cémo dis-
cernir en la evolucién de la carga ferroviaria entre lo que representaba
un aumento debido al crecimiento de los embarques tradicionales y lo
que reflejaba una novedad, ya en la economia, ya en las formas de vincu-
lacién de los ferrocarriles con la estructura productiva del pais? Para esti-
mar la medida en que los Ferrocarriles Nacionales incorporaban en sus
servicios de carga nuevas producciones, o atraian volimenes mayores de
las antiguas, hemos escogido dos indicadores: el primero estd consti-
tuido por el incremento que experimentd el rubro de “varios” dentro de
cada uno de los grupos de la clasificacién general. El segundo indicador
estd formado por el aumento en el volumen de productos antes no
desglosados en la clasificacién {llamados aqui “nuevos”), es decir, aque-
llos que debido a su escasa aportacién aparecfan agrupados con otros en
los primeros afios del periodo. A partir de cierto momento, su creciente
importancia los hizo merecedores de una entrada aparte en la lista de bie-
nes transportados. El cuadro 14 permite analizar el movimiento de estos
articulos dentro de la carga ferroviaria. Incluye por separado el volumen
de articulos “nuevos” y “varios” para cada rubro de la clasificacién (fo-
restal, agricola, etc.) y para la carga total.

Estas dos porciones de la carga adquirieron visibilidad desde 1930,
pero sus mayores avances se registraron a partir de 1940. En esa fecha,
60% de toda la carga misceldnea estaba constituida por productos “nue-
vos” o por “varios’; en 1949 se conformaba asf 40% del tonelajc agrico-
la'y 26% del mineral. Es preciso subrayar que no todos los productos
llamados “nuevos”, que empezaron a enlistarse por separado, eran de
reciente incorporacién a la carga ferroviaria. Reflejaban una novedad
econémica los mayores volimenes de aceites vegetales o semilla de al-
godén, que ameritaron su individuacién en la lista de productos, pero
no los de frijol o garbanzo, cuya importancia en el transporte ferrovia-
rio data del Porfiriato. Casos como éstos provocan cierta sobrestimacién
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Cuadro 14

EVOLUCION DE LA CARGA DE PRODUCTOS “NUEVOS” Y “VARIOS”

FERROCARRILES NACIONALES DE MExXICO, 1910-1949

Afio 1919 1920 1930 1940 1950
Forestales
Nuevos (ton) 0 0 0 14 106 29 374
Varios (ton) 86 140 13 546 20822 57 399 37 968
Suma (ton) 86 140 13 546 20822 71505 67 342
Porcentaje en carga forestal 9 3 3 12 11
Agricolas
Nuevos (ton) 0 0 78956 448 218 1180 885
Varios (ton) 131 143 89 840 166 769 149 613 236081
Suma (ton) 131 143 89 840 245725 597 831 1416966
Porcentaje en carga agricola 9 8 14 26 40
Animales
Nuevos (ton) 0 0 i} 0 0
Varios (ton) 6349 G718 4538 12 623 19 163
Suma (ton) G 349 6718 4538 12 623 19163
Porcentaje en carga animal 3 4 3 5 8
Minerales
Nuevos {ton) 0 0 363790 529 319 1083035
Varios (ton) 47 999 65 153 289 814 490235 1 073 468
Suma {ton) 47 999 65 153 653604 1019554 2 156 503
Porcentaje en carga mineral 1 4 19 23 26
Miscelinea
Nuevos (ton} 0 [i] 75 415 343 271 595 699
Varios {ton) 73 300 121 734 87 106 162 737 311787
Suma (ton) 73300 121 734 162 521 506 008 207 486
Porcentaje en carga miscelinea 10 25 36 61 59
Totales
Nuevos {ton) 0 4] 518161 1334914 2 888993
Varios (ton) 344 931 296 991 569 049 991 896 1889761
Suma (ton) 344 931 296991 1087210 2326810 4778754
Porcentaje en carga total 5 8 16 26 33
Tonelaje total (carga comercial) 6764369 3796770 G842504 8885455 14 544585

Como productos “nuevos” s¢ incluyen los que empezaron a enlistarse por separado en la clasificacién, gene-
ralmente a partir de los afios treinta. Son los siguientes: Forestales: pulpa de madera, hule en bruto y resinas. Agrico-
las: henequén, garbanzo, cafia de azticar, miel de cafia, mascabado, panela y piloncillo, guayule, frijol, aceites
vegetales, semilla de aigodon. Animales; ninguno. Minerales: hicrro de construccion, piedra artificial, mosaico,
grasas y accites minerales, gasolina, petréleo refinado, carburo, gas para combustible y ottos derivados del petro-
leo. Misceldnea; vehiculos automorores, dinamira, maquinaria eléctrica y accesorios, ficrro para construccién,
materizles para plomero, jarcierfa y artefactos de palma, cerveza, alcohol, envases vaclos, envases vacfos devueltos,

tabaco labrado.

PUENTES: Fertocartiles Nacionales (varios afios); Quintana (1950).
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de los productos “nuevos” considerados en el cuadro, atribuible a rigi-
deces en la clasificacién.

Con las salvedades debidas al sistema de clasificacién, encontra-
mos dos tipos de productos “nuevos” por un lado, aquellos que, siendo
en realidad bienes tradicionales, describen circuitos mercantiles novedo-
sos dentro del trifico ferroviario. Por el otro, articulos mds intensivos de
tecnologfa, o propios de un estadio més avanzado de desarrollo indus-
trial, lo cual explica su escasa presencia entre las cargas forestal y animal
y su importancia en las cargas miscelinea y mineral. En este 4mbito la
carga de los ferrocarriles refleja hasta cierto punto la mayor complej idad
propia de la economfa en la que se insertaban: en el grupo de minerales
fueron preponderantes los articulos relacionados con la industria petro-
lera, y en la miscelinea (ademds de los bienes de capital, generalmente
originados en el exterior), los que caracterizaron a la sustitucién de
importaciones en el desarrollo industrial del pafs.

En conjunto, la carga nueva aporté 4.8 millones de roneladas a los
Ferrocarriles Nacionales, equivalentes a 33% de toda la carga comercial
de la compafifa en 1949. Lo que es atin mds significativo, este volumen
representaba 60% del crecimiento experimentado en el tonelaje comer-
cial de los Nacionales entre 1910 y 1949. Ello significa que, en términos
cualitativos, los ferrocarriles sf participaron de la diversificacién econé-
mica que tenfa lugar en el pafs, y fueron capaces de absorber y encauzar
una parte del incremento en el producto nacional. Pero la variedad
cualitativa en los embarques ferroviarios es un indicador muy pobre en
este sentido, pues sélo refleja, en un grade imponderable, la mayor di-
versificacién de la economia, y no la medida en que los ferrocarriles
acompafiaron ese proceso y sc mantuvieron a la altura del crecimiento
econdmico del pafs.

Carga, produccién y mercados
La capacidad de los ferrocarriles para responder a las exigencias de la ac-

tividad econémica puede medirse calculando la intensidad del uso que
los distintos sectores productivos hicieron del ferrocarril: para haber
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contribuido al crecimiento econémico, los ferrocarriles tendrian que ha-
berse hecho cargo de una proporcién cada vez mayor de la produccién
nactonal. Pese a la importancia que reviste una estimacién de este tipo,
s6lo es posible realizarla, a veces de manera indirecra, para algunos de los
articulos que se transportaban por la via ferroviaria. No es posible calcu-
larla, por ejemplo, para la carga minera, pues no se dispone de datos sobre
el volumen de la produccién nacional de sus principales componentes.
Por otra parte, en el caso del petréleo tal estimacién es poco represen-
tativa porque la ubicacién de los principales yacimientos en las costas lo
hacfa poco dependiente de la comunicacién ferroviaria.”

En el cuadro 15 se calcula la intensidad del uso que algunos de los
principales productos agricolas hicieron del ferrocarril. La estimacién es
meramente aproximativa, por varias razones: por un lado, materias pri-
mas para la industria, como ¢l algodén y el tabaco, podian transportarse
varias veces por la via férrea en sucesivas fases de elaboracién (algodén en
rama, despepitado, etc.). Si suponemos que los datos de produccién son
exactos, los de carga suelen acusar duplicaciones (varios traslados del
mismo producto), lo que explica en parte que los embarques excedan a
veces el 100% de la produccién. Por el otro, no fue posible contabilizar
el volumen de las importaciones de estos articulos, lo cual sobrestima la
parte de la produccién nacional que se condujo por ferrocarril.

Tomando en cuenta estas limitaciones puede establecerse la signifi-
cacién de las cifras expuestas. En promedio, solamente las producciones
de café, trigo y frijol tendieron a hacer un uso més intensivo del ferro-
carril, al menos por lo que concierne a las lineas de los Nacionales. Los
embarques de algodén y maiz representaron una porcién idéntica de su
produccién en las dos fases del periodo (1908-1930 y 1931-1950). Por
dltimo, los ferrocarriles perdieron una parte de la produccién de tabaco
y cebada en las Gltimas décadas del perfodo. Un examen atento mostra-
rfa cifras ain mds desfavorables para el transporte ferroviario de todos
estos articulos, pues dentro de la primera fase se encuentra un lapso de al
menos cinco afios (1912-1917) durante el cual la empresa registré volu-

93 El petréleo requirié, sin embargo, del transporte terrestre en las circunstancias
excepcionales de la segunda guerrd mundial,
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Cuadro 15
PARTICIPACION DE LA CARGA DE LOS FERROCARRILES NACIONALES
EN LA PRODUCCION NAGIONAL DE BIENES AGRICOLAS

{Porcentajes)
Afio Algodsn Tabaco Cafe Trigs Maiz Cebada Frifol
1908 202 29 61 15
1913 77 42 27
1920 130 21 72 19 :
1925 ) 127 84 58 54 16 27 31
1930 112 115 78 56 27 30 36
1935 157 144 74 67 27 22 68
1940 107 83 81 62 23 32 91
1945 108 94 24 120 19 31 68
1949 63 61 91 91 13 31 31
Promedios
anzales
1908-1930 127 112 C 47 60 20 31 35
1931-1950 128 95 83 84 20 27 53

FUENTES: para la produccién, Estadisticas histdricas... {1985}, t. I, pp. 372-410; para la carga,
Ferrocarriles Nacionales (varios afios) y Quintana (1950).

menes muy reducidos de carga. Ello significa que la proporcién trans-
portada entre 1918 y 1930 fue mucho mayor que el promedio de la pri-
mera fase, lo que arroja progresos menores en las tiltimas décadas.

Podria argiiirse que, en ¢l caso de la carga agricola, Ferrocarriles Na-
cionales se encontré en creciente desventaja por el desarrollo de ricas
regiones agricolas fuera de su 4mbito de influencia. El caso mds notorio
es la costa occidental del pais, favorecida por las lineas del Ferrocarril
Sudpacifico. Para ofrecer una imagen mds préxima de la intensidad del
uso que el sector agricola nacional hizo del ferrocarril, se ensaya, en la
gréfica 7, una estimacidn para toda la carga ferroviaria del pafs, incluycn—
do la participacion que en ella posefan los Ferrocarriles Nacionales.

El resultado no'se aparta mayormente de las tendencias que hemos
sugerido antes: en tanto el volumen de la produccién agricola casi se
duplicé entre 1930 y 1946, la carga ferroviaria de estos articulos aumen-
t6 en menos de 30% en la primera década y se mantuvo pricticamente
estancada entre 1939 y 1946, Por su parte, la participacién de los Na-
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Grifica 7
PRODUCCION Y CARGA AGRICOLA
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Fuentes: para produccién, Tres afios,.. (1950}, p. 125. Para carga roral: Anuario estadistico...
(varios afios), 1939 y 1946-1950; para carga FNM: Ferrocarriles Nacionales (varios afios), y Quin-
tana (1950), passim.

cionales en la carga agticola total apenas se modificéd. Esta evolucidén po-
drfa ser indicativa del mayor uso de transporte automotor que los pro-
ductos perecederos empezaron a hacer en recorridos cortos.

Una estimacién sobre la intensidad del uso del transporte ferroviario
resulta atin mds interesante en el caso de la produccién industrial, pues
muestra la medida en que los ferrocarriles fueron capaces de seguir el
paso de las actividades econémicas mds modernas y que mayores pro-
gresos experimentaron durante estos afios. Tal cdlculo puede realizarse,
sin pretensiones de exactitud, a partir de los indices de crecimiento de la
industria manufacturera y de la carga misceldnea de los ferrocarriles,
ambas consideradas en su totalidad. Pasamos por alto algunas limita-
ciones importantes: una parte del producto industrial era considerado
dentro del grupo de productos agricolas en los ferrocarriles (aceites ve-
getales, aziicar), pero al mismo tiempo una parte de la carga misceldnea
estaba conformada por importaciones (maquinaria eléctrica, vehiculos
automortores, €tc.), que sumaban a veces un volumen considerable.
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Tomando en cuenta que esto tltimo vuelve a sesgar la estimacién en
favor de la capacidad de los ferrocarriles para acompaiiar el crecimiento
de la industria, la evolucién comparada de ambas variables se presenta
en la grifica 8.

De acuerdo con la grifica, los desencuentros entre la produccién y
la carga de manufacturas se habrfan iniciado en los afios de la Revolu-
cién: como efecto de ésta se habrian reducido (o interrumpido) abrup-
tamente los embarques ferroviarios, pero no la produccién industrial, de
manera que ésta habrfa encontrado otros cauces para salir al mercado.
La relacién porfiriana se recupera pronto, de manera que entre 1920 y
1922 la produccién y los embarques marchan al parejo, e incluso
cuando se separan ligeramente conservan una distancia similar hasta
1926. Por segunda vez el comportamiento de ambas variables se aparta
radicalmente durante la crisis de 1929. En tanto la industria nacional
padecié poco el impacto de la depresién mundial, los servicios ferro-
viarios mostraron por primera vez de manera aguda los efectos del largo
deterioro y probablemente los de su dependencia con el exterior, los
que, al combinarse con problemas laborales y de organizacién, tuvieron
un impacto bastante catastréfico sobre el volumen transportado.

Lo cierto es que mientras la produccién industrial se recuperé rdpi-
damente de su ligera calda, la carga manufacturera lo hizo ya con lenti-
tud. El impulso que significé la segunda guerra mundial, perceptible en
el volumen de la produccién industrial desde 1941, se dejé sentir en la
carga ferroviaria apenas en 1943, y no se reflej6 en incrementos signifi-
cativos en ninguno de los siguientes afios. En suma, la carga de manu-
facturas aumentd, y de hecho lo hizo més que otros rubros de la carga
ferroviaria, pero ello sucedié al paso que los ferrocarriles perdian su lu-
gar preeminente en los flujos de la actividad econdmica del pais. Por
razones que es preciso identificar, los ferrocarriles no fueron capaces de
avanzar al ritmo en que lo hacfa la parte mds moderna de la economia
nacional.

El dltimo de los indicadores que utilizaremos para reconocer la fun-
cién que los ferrocarriles desempefaron en la economia del periodo es
la distancia media recorrida por la carga ferroviaria. En el caso de los Fe-
rrocarriles Nacionales, ésta se mantuvo en niveles muy préximos a los
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Grifica 8
PRODUCCION Y CARGA DE MANUFACTURAS, FERROCARRILES NACIONALES
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de! Porfiriato hasta mediados de los afios veinte, ubicindose alrededor
de los 370 km como promedio global_l.94 En 1926 tuvo lugar un salto en
la distancia media recorrida, que alcanzé entonces 407 km. Otros au-
mentos significativos sc verificaron en 1938 (459 km) y en 1943, cuando
el recorrido medio alcanzé 540 km para la carga considerada global-
mente. _

Los incrementos pueden relacionarse en algunos casos con una am-
pliacién en el radio de circulacidn de los productos, lo que revelarfa la
existencia de un mercado mds integrado y de alcances m4s vastos en el
territorio nacional. A partir de 1940 influy6 también la circunstancia de
que, por cuestiones de seguridad, el trafico con Estados Unidos debia
realizarse por tierra, en buena medida mediante el ferrocarril. Pero los
mayores recorridos son también atribuibles a un fenémeno que de hecho
resulté perjudicial para el servicio ferroviario: la competencia del auto-
transporte. Como se ha dicho ya, las carreteras se apropiaron de una
parte del trifico ferroviario desde el inicio mismo de su construccién, y
el resultado de ello fue que se dejara a los ferrocarriles la carga mds volu-
minosa (frecuentemente con menor densidad de valor) y el tréfico de
larga distancia, que la incipiente red carretera no estaba en condiciones
de realizar. En este sentido, las mayores distancias medias no constitui-
rfan un {ndice de las dimensiones del mercado o de una mejor insercién
de los ferrocarriles en los flujos del tréfico, sino de la nueva divisién fun-
cional entre los dos modos de transporte que rivalizaban entre si.

En cualquier caso, un andlisis mds detenido de los recorridos reali-
zados por los distintos tipos de carga nos permite ahondar en las carac-
terfsticas de los mercados que el ferrocarril contribuia a integrar. En el
cuadro 16 se presentan los rangos de distancia promedio a que se movié
cada uno de los articulos contemplados en las estadfsticas ferroviarias
durante la dltima década del periodo estudiado. El mayor volumen co-
rrespondié al rango de entre 400 y 600 km, aunque un mayor nimero

7 Se exceprua aqui la distancia promediada en los afios de la lucha armada, pues la
disrupcién de los mercados y la ocupacién de las lineas por los jérciros en pugna restein-
gieron entonces los recorridos realizados por la carga ferroviaria. En 1913 la distancia
media se redujo a 234 km, y aumenté a 337 en 1917. Ferrocarriles Nacionales {varios
afios), 1913-1917, passim.
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de productos circuld a distancias de 600 a 800 km como promedio para
toda la década. Si se dejan de lado algunas excepciones, estos rangos de
distancia apuntan con bastante precisién al tipo de mercado en que se
inscribfan los distintos tipos de productos y los propésitos a que servia
su traslado, lo cual contribuye a esclarecer las pautas de circulacién de
los diversos componentes de la carga ferroviaria.

Asi, resulta claro que los recorridos de menos de 400 km correspon-
dfan a un mercado de insumos: con excepcién del pulque y del material
del gobierno (de composicién desconocida), todos los articulos incluidos
en los dos primeros rangos realizaban recorridos muy breves, desde el
sitio de produccién o extraccién hasta el sitio de su utilizacién produc-
tiva en ingenios, fébricas o en la industria de la construccién. Las mis-
mas regularidades se pueden percibir, siempre con algunas excepciones,
en todos los otros rangos. El que se enlista con el nimero tres refiere a
dos tipos de mercados: el de insumos y ¢l de productos bisicos, en tanto
el cuarto describe claramente lo que probablemente constituyé el mer-
cado nacional de productos agricolas y manufacturados. Los dltimos
rangos reflejan los circuitos mercantiles propios de un mercado de pro-
ductos de especializacién regional y del mercado de importaciones y
exportaciones, y pese a su abundancia numérica exhiben un participa-
cién menor en el tonelaje total del tréfico ferroviario.

Algunos de los elementos contenidos en el cuadro llaman particu-
larmente la atencién. Por un lado, el hecho de que algunos articulos de
consumo general y cuya produccién posefa una difusién considerable
en el territorio nacional realizaran recotridos tan largos para arribar a su
destino. Es el caso del mafz, que a pesar de su cultivo generalizado debfa
recorrer més de 400 km en promedio hasta los mercados en que se rea-
lizaba, pero también de productos como la cebada, el frijol, el chile, y
muchos otros que describieron recorridos de mds de 600 km hasta su
destino final. Es probable que en estos casos la contribucién del ferro-
carril estuviera dada nio sélo por los voldmenes de carga conducida, sino
por el amplisimo radio que abria a su comercializacién. Asi, la carga que
circulaba a distancias de entre 600 y 800 km podia no tener preponde-
rancia en términos de volumen, pero quizd reflejaba grandes progresos
en materia de integracién de los mercados en el plano nacional.
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Cuadro 16
RANGOS DE DISTANCIA PARA LA CARGA FERROVIARIA. PROMEDIOS, 1939-1949

1. Menos de 200 km (6.3%)  Pulque, cafia de aziicar, cal, piedra para construccidn.

2.De 200 2 400 km (21.2%)  Lefia, guayule, forrajes, semilla de algodén, arena, grava, ce-
mento, piedra arrificial, mosaico, carbén mineral, ladrillo, tejas,
tepetate, varios minerales, material para ferrocarriles, marerial
del gobierno.

3. De 400 a 600 km {(41.3%)  Carbén vegetal, maderas corrientes, maderas preciosas, arroz,
azticar, harina, ixtle, maiz, tabaco, henequén, garbanzo, miel
de cafia, mascabado, panela, piloncillo, varias semillas oleagi-
nosas, cerdos, ganado vacuno, varios productos animales, pe-
tréleo crudo, gasolina, otros derivados del petréleo, coke, piedra
mineral, sal, tabaco labrado, varios en menos de carro por
entero.

4. De 600 a 800 km (20.19%)  Resina, varios productos forestales, cebada, frutas y vegetales,
frijol, trigo, chile, aceites y grasas vegetales, varios productos
agricolas, ganado cabrio, cuernos y pezufias, manteca, grasas y
aceites, carburo, petréleo refinado, abarrotes, carros y otros
vehiculos, artefactos de barro, drogas y quimicos, dinamita,
explasivos, herramientas, instrumentos agricolas, jabon, efec-
tos de fierro fundido, materiales para plomero, lencerfa, cal-
zado, jarcierfa, menaje de casa, cerveza, alcohol, envases
vacios, envases vacios devueltos.

5. De 800 2 900 km {10.4%)  Hule en brute, algodén, café, copra, caballos, mulas y asnos,
grasa y cebo, pieles y cueros, ganado lanar, asfalto, gas para
combustible, metal en barras y lingotes, loza, ferreteria, ma-
quinaria y accesorios, maquinaria eléctrica, fierro para cons-
truccién, muebles, papel y carrén, vinos y licores,

6. Mas de 900 km (0.7%) Pulpa de madera, malta y ldpulo, lana, cerda y pelo, vehiculos
automotores, cristal y vidrio.

FueNTE: Elaborado a partir de Quintana (1950), pp. 130-192.
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El otro dato que llama la atencién es el limite superior en [a distan-
cia media recorrida: apenas 900 km, pues por encima de esa distancia sc
transporté menos de 1% del tonclaje rotal. El hecho sorprende porque
esa distancia resulta demasiado corta para expresar el mayor recorrido
posible por las vias de los Nacionales, que en su lfnea troncal hasta Ciu-
dad Judrez medfa casi 2 000 km, y 1 250 en la que terminaba en Nuevo
Laredo. En algunos casos, como es notoriamente el del petréleo, ello
puede explicarse por la localizacién de los centros de extraccién y refi-
nacién, pero no se comprende ficilmente en el de otros productos que
formaban parte del comercio entre México y Estados Unidos (y que en
los afios de la guerra circulaban por tierra). Tal distancia méxima sor-
prende, en fin, si se ticnen’en cuenta las dimensiones del territorio a
que servian los Ferrocarriles Nacionales, sin pensar siquiera en las vastas
extensiones que todavia entonces quedaban al margen de la influencia
del ferrocarril.

Conclusiones

En las paginas anteriores se ha propuesto una caracterizacién del sistema
ferroviatio mexicano en la primera mitad del siglo XX. Su rasgo mids
sobresaliente habria sido ¢l proceso de declive de los ferrocarriles como
modo de transporte, como empresa y como factor de crecimiento. Este
proceso reconocié como causas primarias factores externos ¢ internos al
sector ferroviario. Consideramos que dos de los factores asociados con el
fenémeno no guardan una relacién causal con él: la competencia de las
carreteras y una visién politica de preferencia para el autotransporte.
El declive de los ferrocarriles no fue simplemente el resultado de una
eleccién de los agentes econémicos en favor de medios de transporte
mids eficientes, en la cual las carreteras y el transporte automotor des-
plazaron a los ferrocarriles del papel central en las comunicaciones y
permitieron con ello un mayor aprovechamiento de beneficios a la eco-
nomia en su conjunto. Es suficiente pensar en las dimensiones cuanti-
tativas: en 1935 existfan 5 200 km de carreteras, de los cuales 65% era
transitable sélo en la estacién de secas y tan sélo 1 560 km eran pavi-
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mentados.”® Ciertamente, las carreteras gozaron de dos ventajas iniciales:
por un lado, su localizacién en los circuitos de mayor densidad de tra-
fico en torno a la ciudad de México; por el otro, una ausencia de regu-
lacién y control gubernamental que dotaron al autotransporte de mucha
mayor flexibilidad y lo liberaron de cargas impositivas y normarivas.”®
Pero el declive del sistema ferroviario se inicié al menos veinte afios an-
tes de que pudiera ser imputado al auge del autotransporte y se desen-
volvié en parte con independencia de él. Una porcién de la carga que se
desvié hacia el autotransporte habia esperado larga ¢ infructuosamente
la rehabilitacién de los ferrocarriles para poder ser movilizada en con-
diciones minimas de seguridad, eficiencia y rapidez.

Una evidencia més de que el autotransporte no arrebaté a los ferro-
carriles una carga que de otra manera habria contribuido a la prosperi-
dad de éstos la ofrece la coyuntura de la segunda guerra mundial. De-
bido a la suspensién del trafico marftimo y a que el territorio mexicano
se convirti6 en la ruta obligada para las importaciones norteamericanas,
la guerra representd, durante casi un lustro, un estimulo extraordinario
al trifico ferroviario. Sin embargo, para los ferrocarriles esa experiencia
significé un esfuerzo que superaba su capacidad, y mds alld de un auge
efimero en el volumen de los negocios, agudizé y acelerd el agotamiento
y el deterioro del sistema. Esta experiencia puso de manifiesto los cue-
llos de botella en el tuncionamiento de la red, que se heredaron a la etapa
sucesiva: escasez de material rodante, ineficiencia en las asignaciones,
mercado negro de carros, imposibilidad de planear la distribucién zo-
nal del equipo disponible, etcétera.””

El declive de los ferrocarriles tampoco aparece como resultado de
un horizonte programdtico que los colocaba en un lugar secundario para
el Estado surgido de la Revolucién, como se evidencia en las dimen-
siones del gasto publico destinado a financiarlos. Cuando la hubo, la

5 Secretarfa de la Economia Nacional (1938), s.p.; Estadfsticas histdricas... (1985),
t. 1L, p. 560.

?6 En este sentido, el autotransporte se beneficié del estatus de innovacién no regla-
mentada, a la cual no fue probablemente ajena la participacién de poliricos revolucionarios
en las negociaciones de autotranspore,

97 Para estos aspectos cfr. Higgins Industries Inc. (1949), vol. 1, pp. 174-175.
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opcién gubernamental en favor del autotransporte surgié mds bien
como respuesta a la incapacidad de resolver los problemas del sector
ferroviario. Esos problemas aparecieron como irreparables debido a un
conjunto de “candados” que conformaron un circulo vicioso: la desa-
paricién de los cuadros directivos y la desarticulacién de las normas sis-
témicas de funcionamiento durante la Revolucién; la ambigiiedad ¢
indefinicién del estatus empresarial de Ferrocarriles Nacionales, eje de
todo el sistema; las dimensiones fisicas de la empresa, excesivas en rela-
cién con las capacidades administrativas del Estado; el poder de mono-
polio de las organizaciones laborales, no comprometidas con la 16gica
del servicio publico; la eleccién de favorecer la descapitalizacién de las
compafifas privadas a cambio del objetivo simbélico de la nacionaliza-
cién del sistema.

La convergencia de todos estos factores impidié al sistema ferrovia-
rio actuar como un estimulo al crecimiento en los afios posteriores a la
Revolucién, y lo inhabilité para enfrentar la aceleracién en el proceso de
desarrollo econémico experimentada a partir de la década de 1930. Lo
primero se refleja en la lentitud con que los ferrocarriles recuperaron los
niveles de actividad alcanzados antes de la Revolucién; lo segundo apa-
rece como la incapacidad del transporte ferroviario para seguir los ritmos
de crecimiento del sector mds dindmico de la economifa: la produccién
manufacturera. De hecho, los ferrocarriles absorbieron cuotas progresi-
vamente menores de bienes manufacturados, concentrdndose en cambio
en el transporte de la carga de menor valor agregado (productos agrico-
las, forestales, minerales en bruto, etc.}. Esta misma tendencia se expre-
s6 en un renglén de no menor significacidn, el transporte de pasajeros:
mientras México se convertia en una sociedad urbana, con ritmos de
movilidad en fuerte aceleracién y tasas importantes de crecimiento de-
mogréfico, los ferrocarriles no estuvieron en condiciones de responder a
la nueva demanda de transporte. De esta manera se produjo el cre-
ciente extraflamiento de los ferrocarriles respecto a los ¢jes motores de la
vida econémica de México, cuyas consecuencias se harfan sentir duran-
te casi todo el siglo xx.
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FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA:
UN BALANCE A MODO DE CONCLUSION

La idea de emprender un estudio acerca de la relacién entre ferrocarri-
les y vida econémica remite a una imagen familiar: la centralidad de los
ferrocarriles en la economia mexicana desde el momento mismo de su
aparicién y su contribucién crucial, en términos positivos o negativos,
al desenvolvimiento del pafs. En su versién mds difundida, la imagen ha
conciliado con escasos matices dos percepciones de signo contrario: los
ferrocarriles habrian sido al mismo tiempo impulsores del crecimiento
y responsables de su cardcter distorsionado.

Este libro representa un esfuerzo por evaluar los alcances de la inno-
vacién ferroviaria en un contexto escasamente preparado para incorpo-
rarla; intenta destacar los elementos histéricos especificos que incluyen
logros, fracasos y ausencias, y explican las pe'culiar_idades de la expe-
riencia mexicana en la adopcién del ferrocarril. Si por un lado apuntaa
una revaloracién positiva de los efectos del ferrocarril sobre la econo-
mia, por el otro contribuye a matizar y definir sus alcances. En este sen-
tido, la hipétesis subyacente en los trabajos presentados consiste en
que las potencialidades de los ferrocarriles se vieron acotadas, en el caso
de México, por circunstancias que actuaron en el sentido de limitar,
postergar, acortar o impedir los enlaces virtuosos que convertirfan al
medio de transporte en un factor insustituible de crecimiento y moder-
nizacidén econémica.

Los ensayos que integran el libro se han articulado en torno al pe-
riodo de cien afios (1850-1950) que aproximadamente conforma el
ciclo histérico del surgimiento, la madurez y el declive del sistema
ferroviario en México. Nuestro propésito ha sido interrelacionar esas

[365]
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tres etapas y tratar de comprender la manera en que cada una ha con-
dicionado y prefigurado el desenvolvimiento de la siguiente. Tomamos
como punto de partida la dimensién de atraso en la introduccién del
ferrocarril en México. A partir de ella es posible ofrecer una justificacién
al inicio de la periodizacién que hemos propuesto: no 1837, la fecha de
la primera concesién fallida, ni 1873, la conclusién tardia de la primera
linea férrea, sino 1850: ¢l punto que hubiera colocado a México en un
timing razonable para el inicio de la expansién ferroviaria con respecto
a paises de un nivel similar de desarrollo en otras partes del mundo. La
cronologfa misma constituye un llamado de atencién sobre las dimen-
siones temporales del atraso en este caso nacional.

El primer ensayo propone una reconstruccién de las condiciones y
los factores explicativos de ese atraso. Destacan por su importancia la
brecha y el estancamiento tecnolégicos, la estructura tradicional de los
destinos de inversién y los constrefiimientos institucionales. Asi plan-
teado, el problema de [a postergacién en el tendido de lineas férreas
aparece mucho menos como un asunto de falta de recursos o de visién
empresarial que como consecuencia de un hecho enormemente signifi-
cativo: hasta bien entrado el siglo XIX no existian en la economia mexi-
cana condiciones que hicicran imprescindible una innovacién en el
transporte de la naturaleza y las dimensiones implicadas por el ferroca-
rril. De hecho, existen numerosos indicios que apuntan en sentido con-
trario: el deterioro de los caminos carreteros, el estatismo tecnoldgico en
los medios tradicionales de transporte, la ausencia de grupos econémi-
cos que presionaran al Estado para activar programas de mejoras mate-
riales, la indisponibilidad de los inversionistas locales, son algunos de los
tantos signos de la adecuacién de la economia a un estado de atraso. Al
mismo tiempo, reflejan la resistencia del medio a una innovacién radi-
cal y anuncian los constrefiimientos que ésta habria de enfrentar. El
hecho central es que los ferrocarriles no eran considerados indispensables
por parte de la sociedad.

De esta manera, ¢l ingreso a la era ferroviaria aparece como el resul-
tado del empefio modernizador de las élites liberales con base en una vi-
sién esencialmente politica. Para lograrlo fue preciso recurrir a una
“accién de fuerza” que superara las resistencias e impusiera el programa
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ferroviario. Dadas estas condiciones, para realizar el proyecto fue nece-
sario importar capitales, empresas, tecnologia, modelos organizativos,
administradores, ingenieros y técnicos. La estructura interna sélo fue
exigida en dos planos de muy escaso impacto: el de las subvenciones y el
de la fuerza laboral de baja calificacién, a los que se confind en gran
medida la participacién local en los proyectos ferroviarios. Al dejar
précticamente intacta la configuracién global del medio en que se inser-
taron, los ferrocarriles entrafiaron un poderoso factor de perturbacién
sobre las condiciones preexistentes. S6lo el examen de las dimensiones de
la brecha que separaba al México decimonénico de la innovacién ferro-
viaria permite entender la magnitud de tal perturbacién y los problemas
de adaptacién que ella imponifa.

Sin embargo, el balance de la estrategia gubernamental revela que,
en su mayorfa, las condiciones de implantacién de los ferrocarriles no
fueron desfavorables para México. Ninguna de éstas, desde la localiza-
cién hasta los subsidios y el personal empleado, representé un factor de
constreflimiento definitivo y sustancial para el desarrollo econémico. El
Estado cumplié sus propésitos principales de integracién material y
dotacién de infraestructura en un plazo pocas veces igualado en el pla-
no internacional. Al subvencionar la construccién ferroviaria pagé a un
costo moderado las incapacidades internas y apenas saldé en alguna
medida la distancia entre el beneficio piblico y la rentabilidad privada
del ferrocarril. Adicionalmente, y a diferencia de lo ocurrido en los otros
paises de América Latina, asumié una estrategia de subvencién por
obra terminada que lo preservaba de cualquicr responsabilidad sobre cl
&ito empresarial de las compafiias, en una légica no del todo ajena ala
de los empresarios mexicanos, que se mostraron escépticos frente las
perspectivas de la inversidn.

Bajo las circunstancias de atraso prevalecientes, el negocio ferrovia-
tio era una inversién de altisimo riesgo, como se evidencia en el fuerte
movimiento especulativo de las concesiones. Pese a la naturaleza privada
y extranjera de las empresas constructoras, el tendido de las vias férreas
parecia responder mucho mds a una estrategia de construccién de la na-
cién (nation building) que a la bisqueda de ganancias répidas y seguras.
Y, en cfecto, las ganancias no fucron ni lo uno ni lo otro. Como se argu-
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menta en el ensayo de Riguzzi, el hecho de que los inversionistas nacio-
nales rehuyeran la participacién en el proyecto ferroviario aparece para-
déjicamente como una previsién acertada en términos de rendimiento
financiero, pero que tuvo consecuencias negativas sobre el desempefio
de las empresas.

Uno de los problemas fundamentales para el buen funcionamiento
de las compafifas ferroviarias estaba determinado por su insercién espa-
cial. Salvo en el circuito comercial mds importante del pais, cubierto
por el Ferrocarril de Veracruz, los principales ferrocarriles enfrentaron el
reto de adelantarse a la demanda, es decir, desarrollar un trafico hasta
entonces precario, cuando no inexistente, Las grandcs lineas troncales
que se construyeron hacia el norte y que sirvieron de ¢jes al sistema
atravesaban vastos territorios desérticos, escasamente poblados y pobre-
mente desarrollados. El nivel inicial del trdfico en estas lineas muestra
con claridad la magnitud del problema: en los ferrocarriles Central y
Nacional, los extensos tramos de via tendidos al norte de Aguascalien-
tes y San Luis (que representaban entre 50 y 70% de su kilometraje)
aportaron menos de 25% del tonelaje transportado por esos sistemas en
los primeros afios de su funcionamiento.!

Mis all4 de las especificidades regionales, la economia no estaba en
condiciones de alimentar adecuadamente el trifico ferroviario, que ini-
cialmente exhibié una densidad extremadamente baja.? Es probable
que de no haber tenido lugar el auge minero de los afios noventa, la
explotacién de los ferrocarriles hubiera tocado pronto el limite de lo
imposible. A partir de esa década, la carga mineral contribuyé con mds
de 65% del tonelaje conducido por el Ferrocarril Internacional, y con
alrededor de 50% del que transporté el Central. Por més que se favore-
ciera a ese tipo de carga con bajas tarifas, su transporte configuraba un
perimetro de seguridad para las compaffas, que aseguraban con él el
pago de los gastos fijos que acarreaba la explotacién.

! Mexican Cenural Railway Co., Annual Repores of the Board of Directors for the Year
1884, Boston, 1885, passing AGN, scop, 10/2316-1.

2 Durante los primeros cuatro afios de su operacién, la principal empresa del pais (el
Ferrocarril Central) transporté menos de 150 toneladas por cada kilémetro de via cons-
truida, incluso tomando en cuenta la carga no comercial.
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En las grandes lineas troncales, la carga no minera era cuantiosa
(hasta 50% del total), pero estaba conformada por un gran nimero de
productos, cada uno de los cuales aportaba poco en términos absolutos
y posefa requerimientos particulares para su traslado. Ademds de las di-
ficultades y costos superiores que entrafiaba su conduccién, esta carga
crecia a ritmos mds lentos e irregulares. De haberse confinado a ¢lla, la
explotacién de esas lineas hubiera sido un rotundo fracaso. Este solo
hecho habla de la fragilidad que caracterizé al sistema ferroviario, y que
reflejaba la precariedad de las condiciones econémicas del pafs. No deja
de ser significative que la mayor parte de la carga estuviera compuesta
por articulos de escaso valor agregado: minerales en bruto y productos
agricolas y forestales aportaron mds de 80% del trifico ferroviario del
pais durante todo el perfodo de estudio.

En este contexto, la contribucién primaria del ferrocarril fue una
reduccién sustancial de los costos de transporte respecto a los pardme-
tros anteriores. Esto confirmarfa en parte el concepto que Robert Fogel
construyé para el caso norteamericano: el punto clave de la revolucién
del transporte fue la sustitucién de un modo de transporte por otro de
costo inferior.’ En el estudio de México esta imagen reclama dos preci-
siones: mientras que en Estados Unidos el trinsito se produjo de la
caravana al agua y el riel, en México tuvo lugar de las recuas de mulas al
ferrocarril, sin otra alternativa posible. Asf que la reduccién de costos se
acompafé en este caso de las otras ventajas propotcionadas por el nuevo
medio de transporte: rutas estables, permanentes, seguras, que ofrecfan
condiciones regulares de traslado a costos previsibles.

El abaratamiento del transporte propiciado por ¢l ferrocarril empe-
76 a hacerse efectivo con la conclusién de la linea troncal del Ferrocarril
Central. El costo del transporte ferroviario fue sustancialmente inferior
a los modos precedentes al menos desde 1884, y disminuyd adn en me-
dida considerable en los siguientes veinte afios. Asf lo demuestra el
ensayo de Kuntz, que por primera vez obtiene datos precisos para esti-
mar el peso de las tarifas ferroviarias sobre los principales productos que
circulaban en la economia mexicana,

3 Robert Fogel, “Notes on the Social Saving Controversy”, The fournal of Economic
History, vol. X2XIV, niim. 1, 1979, p. 50.
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Pese a ello, las tarifas fueron durante todo el Porfiriato un espacio
conflictivo. Al igual que en Estados Unidos o Argentina, los grupos de
productores y comerciantes nunca dejaron de expresar sus quejas sobre
las altas cuotas impuestas por las compafiias ferroviarias. Ciertamente, las
tarifas podfan haber sido mds bajas de lo que fueron, y habrian creado,
en algunos casos, incentivos mayores a la produccién y circulacién de
bienes. Pero el régimen tarifario aplicado por las empresas ferroviarias
no podfa ser ¢l resultado de una mera decisién politica, o de la concerta-
cién social. Surgfa de una tensién, agravada bajo ciertas circunstancias,
entre elementos contradictorios: el nivel persistentemente bajo de los
negocios actuaba como una presién constante sobre los ingresos de las
empresas, cuyos compromisos financieros las ataban, ademds, al patrén
oro. Cuando la competencia forzaba las cuotas hacia abajo, la inelasti-
cidad del mercado se revelaba en los modestos aumentos del tonclaje
transportado: los ingresos por tonelada/kilémetro disminufan sin que el
volumen total se incrementara sustancialmente. Si el ajuste compensa-
torio no provenia del mercado, habia que imponetlo en el régimen
tarifario. -

Por otra parte, ningiin sistema tarifario es neutro: refleja visiones
empresariales, sistermas de cdleulo, preferencias y necesidades particula-
res, y sobre todo, no puede menos que adecuarse a las caracteristicas de
la economia circundante. Es preciso reconocer su influencia sobre ella,
siempre y cuando se le enmarque dentro de los mdrgenes de lo posible.
Si la politica tarifaria del Porfiriato hubiera optado por privilegiar el tri-
fico de manufacturas de produccién nacional en detrimento de cual-
quier otro, no por ello habria creado una sociedad industrial, y sf en
cambio habrfa restringido atin mis las posibilidades de circulacién de la
carga realmente existente. En este caso la politica tarifaria habria sido un
profundo factor de distorsién en ¢l movimiento de precios y factores.

El andlisis empfrico permite revisar dos conceptos equivocos que
dominan las interpretaciones de la historia econémica del Porfiriato.
Uno es que los ferrocarriles privilegiaron el trifico de exportacién y es-
pecialmente la carga minera; el otro, que las tarifas fucron un obsticulo
a la circulacién de productos agricolas para el consumo interno. La di-
fundida idea de que en esa época se privilegié al trifico de exportacién,
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acentuando con ello el crecimiento hacia afuera, parece mal formulada
desde varios puntos de vista: desconoce la herencia histérica en esa ma-
teria, asf como las razones que, incluso en el transporte preferroviario, lle-
vaban a favorecer los recorridos “de bajada”; no toma en cuenta la
inconsistencia con que esa politica se aplicd en el Porfiriato, ¢ ignora
asimismo su continuidad al menos durante fa primera mitad del siglo
xx. Finalmente, resulta un tanto desproporcionada si se atiende a sus
consecuencias: durante todo el Porfiriato, y probablemente hasta la
década de 1920, el trifico de exportacién no llegé a representar mas de
15% de la carga conducida por la via ferroviaria en todo el pals.

Si se evaluaran los resultados del proyecto agroexportador desde la
perspectiva del volumen de géneros agricolas transportados por ferroca-
rril con destino al mercado internacional, habria que pensar que (salvo
la experiencia regional del henequén de Yucatdn) aquél fue un completo
fracaso. El caso de la minerfa es distinto. A partir de una especializacién
productiva de largo arraigo, los ferrocarriles ejercieron un efecto dina-
mizador del sector al incorporar zonas productoras antes aisladas y
hacer rentable la explotacién de minerales de baja ley. Propiciaron asi-
mismo una localizacién idénea de las grandes fundidoras y beneficia-
doras y abarataron sustancialmente el transporte de bienes de capital y
combustible que éstas requerfan en su funcionamiento. Puede pensarse
que con ello beneficiaban al “sector externo” de la economia. Pero sélo
a condicién de que se reconozca la diferencia radical que existe entre la
cxportacién primaria de minerales en bruto y la formacién de un com-
plejo circuito de circulacién y produccién doméstica cuyo resultado
final se destinaba mayormente al mercado exterior. Este tltimo fené-
meno, el “crecimiento hacia adentro” de una industria moderna de la
fundicién y el beneficio de metales, tuvo lugar en buena medida gracias
a la existencia del ferrocarril.

Por lo que hace al segundo concepto, la evidencia permite concluir
que, con mayores O Menores ventajas para cierto tipo de carga o para
circuitos especiﬁcos, en términos generales no pucde decirse que el
costo del transporte ferroviario haya actuado como un impedimento
absoluto para la circulacién interior de bienes agricolas. Si se acepta que
debido a su menor claboracién y valor especifico los productos del
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campo solian exhibir menor resistencia relativa a los costos de traslado,
la evolucién del peso de las tarifas sobre el precio de estos articulos
debe tomarse como un pardmetro adecuado para evaluar la contribu-
cién del ferrocarril en este terreno. Pues bien, como se muestra en el
capitulo respectivo, el impacto de las tarifas sobre el precio de los pro-
ductos disminuyé de manera consistente entre 1886 y 1906. En los
productos de menor valor, cuyo precio de venta llegaba a duplicarse por
efecto del transporte ferroviario en los primeros afios, las tarifas tuvieron
un impacto inferior a 20% del precio al final del perfodo. En los géne-
ros més valiosos, ese impacto se redujo de 10% inicial a 2 0 3% en los
tltimos afos.

Aceptado lo anterior, el problema cs definir ¢l impacto positivo del
ferrocarril en la circulacién mercantil. Es posible sugerir que la mayor
aportacién se reflejé en el transporte de aquellos productos de bajo
valor que no se hubieran movilizado en ausencia de vias férreas, o lo hu-
bicran hecho de manera limitada y en circuitos de corta distancia. Es
probable que los productos de alto valor especifico se hubieran condu-
cido de todas formas bajo las condiciones del transporte preferroviario,
dentro de los limites impuestos por las variaciones estacionales, el cardc-
ter perecedero de algunos de ellos, etcétera. El auge minero fue propi-
clado en parte por la incorporacién de yacimientos dispersos y minerales
de baja ley, ambos posibilitados por la comunicacién ferroviaria. La
propia conduccién de grandes cantidades de carbén y coque, que repre-
sentaban [a principal fuente energética de las industrias modernas,
habrfa sido improbable en ausencia del ferrocarril. Pero también parece
dificil que numerosos bienes agricolas de consumo bisico, que confor-
maban ¢l grueso de la carga agricola, alcanzaran mercados mas o menos
distantes sin el uso del transporte ferroviario. Fuera del consumo de la
ciudad de México, unas cuantas capitales de estado y los centros mine-
ros, no habia en el pais una demanda de dimensiones suficientes para
impulsar la mercantilizacién de los productos del campo sin el aliciente
del bajo costo del transporte. Naturalmente, ello ejercié también una
influencia considerable sobre las dimensiones de la produccién.

En segundo lugar, la red ferroviaria cjercié un impacto poderoso en
la formacién de mercados de alcance intermedio, mediante la vincula-
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cién de espacios regionales e interregionales antes inconexos. La confor-
macién de una nueva articulacién comercial en ¢! México porfiriano ha
sido desatendida por la investigacién histdrica, y sus caracterfsticas son
escasamente conocidas. La redistribucién espacial provocada por el
ferrocarril dejé un balance de ganadores y perdedores cuyo saldo es di-
ficil de evaluar, entre otras cosas debido a la disrupcién de estos merca-
dos ocurrida durante la década de 1910. El papel de los ferrocartiles en
este proceso resulta de dificil ponderacién porque acaso se trate de una
realidad de vigencia efimera: no se trata ni de la organizacién espacial
preferroviaria, ni, posiblemente, de la que emergié después de la Revo-
lucién, que se vinculd estrechamente con el auge carretero.

Asf pues, las dificultades del crecimiento en México no pueden
atribuirse a las tarifas ferroviarias. Los problemas deben referirse al
marco de ausencias o insuficiencias en que éstas ejercian su influencia
favorable. Los ferrocarriles, por cierto, no produjeron por si mismos
una transformacién sustancial de la estructura agraria, como no lo
hicieron en ninguna regién de espacio ocupado {en el sentido de pose-
sién y no de poblacién). Tampoco se les puede atribuir el escaso éxito
de los proyectos de colonizacién, que reconocié causas politicas y eco-
némicas de indole distinta.

Estos fueron algunos de los condicionantes generales del impacto
posible del sistema ferroviario en México. Otros se relacionaban de una
manera mds directa con el ferrocarril, mermando su potencial innova-
dor. El primero de cllos fue la ausencia de un sistema de caminos carre-
teros que complementara a la red ferroviaria y le otorgara una mayor
capacidad de penetracién en todo ¢l territorio. Asidas a la esperanza del
ferrocarril, las élites porfiristas pricticamente abandonaron la construc-
cién y el mantenimiento de caminos en el momento mismo en que se
inici6 la expansién ferroviarta. En segundo lugar, salvo contadas excep-
ciones, la red ferroviaria carecié de un sistema de ramales que alimenta-
ra su tréfico y le diera mayor densidad y alcance territorial. Esto resultaba
especialmente problemdtico para las unidades de produccién agraria
que, COMO s muestra en el primer ensayo, tuvieron un bajo indice de
enlaces con la red ferroviaria,

El resultado de ambas carencias era que una vez rebasados los 15 o
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20 km a que podia extenderse el radio de atraccién de una via férrea,
empezaba a desvanecerse el impacto potencial de sus beneficios. Fuera
del tejido ferroviario, la actividad econémica continuaba en gran parte
sometida a los viejos estilos y ritmos de movimiento: caminos carreteros
precarios y a veces intransitables, condiciones irregulares e impredeci-
bles de traslado, negociaciones casufsticas y no reguladas entre los fleta-
dores y los transportistas, [imites a la capacidad de carga, lentitud en los
flujos, etc. No era un caso extremo o excepcional que el transporte de
bienes hasta la estacién de ferrocarril mds préxima importara costos su-
periores a los de su conduccién, por la via ferroviaria, hasta mercados
distantes. Las tarifas ferroviarias mejoraban sustancialmente la toleran-
cia de los bienes al traslado, pero ningiin producto posee una tolerancia
ilimitada, y esos limites se tocaban muy pronto una vez rebasados los
linderos de la comunicacién ferroviaria.

Si las tarifas no fueron un factor que bloqueara desde adentro a la
contribucién del ferrocarril, tampoco parece habertlo sido otro de los ras-
gos que caracterizaron a la red mexicana: su naturaleza marcadamente,
oligopélica. En parte como consecuencia de la escasa participacién de
inversionistas nacionales en el tendido de la red, y debido al origen y la
naturaleza de las empresas que protagonizaron ese proceso, el sistema
ferroviario mexicano estaba altamente concentrado en términos de pro-
piedad. En los dltimos afios del Porfiriato existian en el pais mas de 80
empresas ferroviarias, pero apenas cinco de ellas controlaban 60% del
kilometraje construido y en funcionamiento. Al igual que la industria
mexicana de la época, el sector ferroviario se caracterizaba por la exis-
tencia de “grandes corporaciones que ejercfan un control monopélico y
oligopélico del mercado”.4

En este contexto fue muy importante el papel de la politicas puabli-
cas y de la regulacién institucional del sector ferroviario por parte del
Estado. Asi como Chandler ha explicado para ¢l caso de Estados Uni-
dos, también en México los ferrocarriles constituyeron el estimulo prin-
cipal a la ampliacién del radio de accién del Estado y la conformacién

4 Stephen Haber, Industria y subdesarrollo. La industrializacién en México, 1890-
1940, México, Alianza Editorial, 1992, p. 63.



FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO: UN BALANCE 375

de aparatos de regulacién. En razén de ello, el ensayo de Grunstein se
enfoca a reconstruir la evolucién de la politica ferroviaria, y su interac-
cién cambiante con la estructura del sector. Es un estudio muy nove-
doso sobre la formacién de politicas pablicas en México que aprovecha
un conocimiento profundo del problema de la regulacién institucional
en perspectiva histérica. En él se muestra que, contrariamente a ciertas
visiones superficiales, no hubo déficit de regulacién y control por parte
del Estado respecto a las grandes empresas ferrocarrileras. La accién
gubernamental conocié diferentes etapas conforme a tres modelos de
preferencias: la competencia desatada, la competencia regulada y el mo-
nopolio piblico.

En un principio a politica fue la de impulsar la competencia tari-
faria entre las empresas en funcién de producir beneficios a los produc-
tores nacionales a través de la reduccién obligada de los costos de
transporte. La agencia encargada de llevar a cabo esta politica fue la Se-
cretarfa de Fomento. El afio de 1890 marcé la intensificacién de la lucha
entre las principales empresas ferroviarias por el control del mercado
mexicano. El precario nivel de desarrollo de éste y su pronunciada ine-
lasticidad agravaba el temor de que alguna compafifa rival arrebatara a
la propia algin fragmento de ¢l, considerado como su espacio natural y
vital. Pero por esas mismas razones, ninguna de las empresas era lo su-
ficientemente fuerte como para resistir una guerra prolongada contra las
otras. El resultado fue la adopcién de una estrategia que, por un lado,
involucraba el establecimiento de acuerdos bésicos en materia de tarifas
y reparto de los ingresos, y por el otro (con la notable excepcién del
Ferrocarril Mexicano), impulsaba hacia la conformacién de sistemas
interterritoriales autosuficientes. Lo primero otorgaba cierta estabili-
dad al negocio ferroviario, pero lo segundo conducfa al crecimiento de
las organizaciones y agudizaba ¢l problema del manejo oligopélico sobre
¢l mercado.

En este marco, el gobicrno acepté la existencia de arreglos interem-
presariales como solucién de equilibrio y al mismo tiempo reforzé su
capacidad de regulacién a través de un organismo mds especializado: la
Secretarfa de Comunicaciones, y posteriormente la Comisién Revisora de
Tarifas. Mediante la creacién de nuevas agencias de regulacién y una
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legislacién mejor articulada, ¢l gobierno fue capaz durante més de una
década de regular de manera efectiva la dindmica de acuerdo y compe-
tencia entre las empresas y mantenerla dentro de cauces previsibles.

Pero a partir de cierto momento, la percepcién del peligro de que un
consorcio norteamericano se aducfiara de la red ferroviaria y formara
un enorme monopolio controlado desde el exterior, originé un cambio
radical de politica. Este cambio se manifesté en el abandono del instru-
mento “técnico” de la regulacién pidblica, que fue sustituido por la in-
tervencién directa y la creacién de un semimonopolio controlado por el
Estado y administrado por la Secretaria de Hacienda a través de una
mayorfa accionaria. Esta fue una decisién que marcé y condicioné el
desarrollo sucesivo del sistema ferroviario, con consecuencias imprevistas.
En vista de ello, Grunstein explora la naturaleza reactiva de la politica
mexicana que llevé a una “nacionalizacién” temprana y evalia el grado
efectivo de amenaza representado por las maniobras de los frusts esta-
dounidenses.

Dentro de los margenes de validez del andlisis contrafactual, el autor
sostiene convincentemente que el abandono de la funcién reguladora
fue apresurado y equivocado: se traté de la pérdida de un instrumento
que habia resultado beneficioso y que hubiera podido extenderse abar-
cando una “regulacién distributiva del monopolio”. En la cuestién de los
ferrocarriles confluyeron clementos y consideraciones politicas que ata-
fifan de manera mds general a las relaciones entre México y Estados
Unidos y que amplificaron y probablemente distorsionaron el peligro
del trust externo. Ello pudo ejercer una presién exagerada sobre los
legisladores mexicanos y especialmente sobre Limantour, el artifice de la
nueva estrategia. El legado de esta decisién fue la conformacién de una
empresa gigantesca para el tamafio de la economia mexicana, depen-
diente de los mercados de capitales cxternos y en la frontera de la capa-
cidad administrativa del Estado mexicano. La Revolucién pondria en
dramdrica evidencia las debilidades inherentes a este arreglo.

Después de haber analizado dos de las vinculaciones fundamentales
de los ferrocarriles, a través del problema de las tarifas y del problema de
la regulacién institucional durante el Porfiriato, el libro explora la cues-
tién de los enlaces con la produccién industrial de equipo ferroviario.
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Esta dimensién fue considerada tradicionalmente una de las variables
claves en la literatura econémica para entender la aportacién de la inno-
vacién ferroviaria al conjunto de la economia. En particular se le concibié
como un estimulo fundamental para la industrializacién y ¢l enrique-
cimiento tecnolégico. La ausencia de este enlace representaba por ello
un juicio negativo implicito sobre la contribucién de los ferrocarriles.

El ensayo de Guajardo se ocupa de explicar la prolongada ausencia
y luego la escasez de enlaces hacia atrds o vinculos entre ¢l sector ferro-
viario y las industrias proveedoras de sus insumos principales. La expli-
cacién mds simplista convertfa una cldusula de las concesiones potfiristas
(la que exceptuaba de derechos de importacién a los materiales y equipo
utilizados en los ferrocarriles) en ¢l origen del mal. Pero dicha cldusula
reflejaba las multiples incapacidades (técnicas, organizativas, financieras,
laborales) que inhabilitaban al aparato productivo nacional para abas-
tecer al secror ferroviario, y reaccionaba ante cllas. Por otro lado, lejos de
perjudicar a alguna industria local de improbable existencia, abrfa la
posibilidad de acceder a tecnologfa de punta y cerraba una brecha tec-
nolégica, de otra manera intransitable, entre la innovacién ferroviaria y
el medio focal.

Guajardo muestra que la ausencia de industrias de bienes de capiral
no era el dnico aspecto relevante de la cuestién. En México, asf como
en otros paises, las compaiifas ferrocarrileras internalizaron en sus talle-
res la fabricacién de equipo, en lo que el autor define como “enlace
hacia adentro”. El sector productivo asi formado tuvo un tamao con-
siderable dentro de la economia mexicana, si se piensa que los talleres
ferroviarios ocupaban en 1930 a 60% de los obreros empleados por la
industria de maquinaria en ¢l pais. Se trataba sin embargo de un sector
que por su menor visibilidad ha sido pricticamente ignorado, pese al
importante papel que en otros contextos nacionales tuvo en la disemi-
nacién del conocimiento técnico hacia otros sectores de la economia.
Gracias a una pesquisa acuciosa, el autor ha podido reconstruir y cuan-
tificar el conjunto de la produccién de equipo en los talleres mexicanos
entre 1895 y 1950. La frontera de esta interiorizacidn estuvo represen-
tada por bienes tecnolégicamente sencillos como plataformas y carros
ligeros de carga. Practicamente no se alcanzé la produccién de locomo-
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toras y nunca se¢ logré obtener un coeficiente importante de sustitucién
de importaciones.

¢Por qué este proceso no rebasd los limites de una produccién tec-
nolégicamente simple, de dimensiones de corte preindustrial, por canti-
dad y costos, ni consiguié salir de los talleres ferroviarios? Probablemente
no es casual que la debilidad del enlace “hacia adentro” coincidiera con
la del enlace hacia atrds. En cierta medida, las razones de aquélla atafien
por igual a todo el sector industrial, y reflejan los condicionamientos
histéricos existentes. Entre los principales se encuentran el cardcter pri-
mario de la estructura econémica, la inexistencia de una especializacién
productiva propiamente industrial y la naturaleza de un mercado inte-
rior pobre y disperso. Los eslabonamientos hacia atrds hubieran reque-
rido un salto abrupto, carente de mediaciones y de puntos de apoyo,
desde una economia fundamentalmente agraria, con amplios sectores
de autoconsumo, escasa diversificacién y mercados fragiles y fragmen-
tados, hasta una que poseia enormes requerimientos en cuanto a escala,
base técnica y organizativa y calificacién faboral.

Lo anterior no apunta a una incapacidad estructural para la indus-
trializacién, sino a la existencia de prerrequisitos sin los cuales ésta difi-
cilmente puede tener lugar. Ello se revela, por ejemplo, en el problema
de los insumos para la produccién de bienes de capital. México tuvo la
primera planta siderdrgica en América Latina, pero por caracteristicas
técnicas su acero no servia para la industrializacién, sino para usos de
ingenierfa civil. En este sentido, es preciso distinguir aspectos simbdli-
cos de capacidades productivas reales. Como en el caso del acero, las ha-
zafas de la fabricacién local de unas cuantas locomotoras eran poco més
que eso: actos simbélicos que buscaban destacar ¢l ingenio y la inven-
tiva de que eran capaces los obreros mexicanos en ausencia de un apa-
rato productivo que los enmarcara o potenciara.

A los condicionantes histdricos se sumé, a partir de la Revolucién,
un contexto politico ¢ institucional poco propicio a la innovacién v,
desde la década de 1920, una estrategia de crecimiento cuyas preferen-
cias apuntaban a la sustitucién de importaciones de bienes de consumo
bdsico ¢ intermedivs y poco proclive a la creacion de una industria de
bienes de capital. El ensayo sugiere, con una hipdtesis que necesita ex-
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plorarse, que las vicisitudes de la relacién bilateral con Estados Unidos
ocuparon el centro de la escena en los afios veinte, sobreponiéndose y
en parte obstaculizando otras metas como la de fortalecer a la industria
nacional. En alguna vertiente de la ideologia revolucionaria hasta llegd
a convertirse al atraso tecnolégico en un valor, en una peculiaridad de la
cultura nacional que habia que defender y prescrvar.

El Estado surgido de la Revolucién, que se concebia como promotor
del desarrollo y asumifa una actitud de intervencién creciente en la eco-
normia, establecia al parecer limites en los objetivos que le era dable per-
seguir al pals. El control progresivo sobre el sistema ferroviario no se vio
respaldado por ningtin intento serio por dotarlo de la capacidad de auto-
abastecimiento o favorecer enlaces intersectoriales. De hecho, el dnico
proyecto de este tipo que alcanzd algin éxito, el de la Constructora
Nacional de Carros de Ferrocarril (1954), fue muy tardio, y mds que
abrir un ciclo de eslabonamientos industriales vinculados a la demanda
ferroviaria buscaba aliviar la pesada carga que a Ferrocarriles Nacionales
le representaba la renta de equipo extranjero.

La ausencia de enlaces entre el sector ferroviario y la industria na-
cional debe ubicarse, por lo menos en lo que toca al periodo iniciado en
1910, en el contexto mds general del estancamiento y declive de los
ferrocarriles mexicanos. Este se inicié durante la década de la Revolu-
cién, cuando el sistema ferroviario se sumié en una crisis profunda que
lo alejé de sus funciones intrinsecas, lo despojé de su autonomia y lo
divorcié de los mercados financieros internacionales de los que era deu-
dor. A partir de entonces la experiencia ferroviarta fue de retroceso:
abrupto durante los afios de la lucha armada, persistente y difuso en las
décadas siguientes.

Es preciso evaluar el peso de las caracteristicas de los ferrocarriles
mexicanos en su etapa de madurez sobre su desempeno posterior. ;Hasta
qué punto puede decirse que su declive precoz fuera la consecuencia de
los rasgos de origen del sistema ferroviario mexicano? Nuestro andlisis,
en contraste con muchas de las interpretaciones comunes, nos lleva a
pensar que ésta no fue una herencia decisiva. Los problemas aqui con-
siderados, desde la localizacién hasta la politica tarifaria, desde el origen
de las inversiones hasta los enlaces industriales o la regulacién institucio-
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nal, integran una esfera de debilidades superables mds que de bloqueos
estructurales sobre la capacidad de desarrollo ulterior del sistema. Aun-
que [a creacién de una empresa dominante controlada por el Estado fue
una decisién de alto riesgo en el contexto del Porfiriato tardio, no
puede decirse que la situacién de Ferrocarriles Nacionales fuera intrin-
secamente inestable al finalizar el periodo, ni que anunciara un desastre
seguro.

De la misma manera, no fue la destruccién fisica de rieles, locomo-
toras y equipo durante la contienda armada el punto de inflexién en la
capacidad productiva del sector. La acumulacién de factores que con-
dujeron al decaimiento del sistemna ferroviario podria ordenarse en una
sccuencia de elementos causales y temporales. A la destruccién material
producida por los hechos de guerra se acompafié un fenémeno mds
grave: la fragmentacién del sistema y la erosién de las normas de funcio-
namiento, que condujeron 2 un desorden administrativo, gestional y

_operacional. La confiscacién de las lineas por parte de las facciones revo-
lucionarias, transitoria en sus propésitos originales, se institucionalizé
ambiguamente en el control estatal y se convirtié en pauta de funcio-
namiento de la principal empresa ferroviaria, Ferrocarriles Nacionales
de México.

En el caso de los Nacionales, las circunstancias mencionadas produ-
jeron un fenémeno de desarticulacién de los cuadros medios y superio-
res que rompid la continuidad de seleccién y formacién de personal
directivo. Paralelamente, la balanza de poder dentro de la empresa em-
pez6 a inclinarse en favor de las organizaciones laborales. Ambos fené-
menos actuaron en detrimento de las normas y précticas que garantizaban
regularidad y eficiencia en el funcionamiento de la compafifa. La inca-
pacidad del Estado para acceder a un arreglo satisfactorio y definitivo de
la deuda ferroviaria, y para cumplir con sus obligaciones, consolidé la
insolvencia de la compaiia y, al conjugarse con los otros factores, la con-
dend a una condicion prolongada de precariedad.

Al parecer, el ferroviario fue uno de los sectores mds afectados por
las dificultades de la institucionalizacién del Estado surgido de la Revo-
lucién. Debido al tamafio y la configuracion del sector, altamente de-
pendiente del Estado, las ambigiiedades en términos de derechos de
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propiedad, funciones institucionales, competencias administrativas y
politicas de desarrollo representaron factores desfavorables para su recu-
peracién. Los compremisos del Estado, que se asumia al mismo tiempo
como protector de los trabajadores, drbitro de las relaciones laborales,
regulador de la actividad econémica y, en el caso de los ferrocarriles,
gestor empresatial, lo imposibilitaban para cstablecer una linea de
accién definida. Es posible afirmar que entre 1920 y 1936 no existi6 un
programa serio de rehabilitacién de los ferrocarriles que pudiera Hevarse
a la practica, ya fuera por bloqueos politicos o sindicales, ya por la ausen-
cla de una direccién empresarial auténoma. Esto explica en parte por
qué la gran cantidad de recursos vertidos en estos afios no pudieron
reactivar el dinamismo del sistema.

En los afios del cardenismo la politica del Estado se incliné por fin
en una direccidn, la de la nacionalizacién del sistema, que al menos bus-
caba poner fin a la persistente indefinicién que habfa caracterizado al
petiodo anterior. Bl experimento de la administracién obrera fue un in-
tento desesperado por dar salida a la impotencia estatal ante los variados
frentes que comprometian su actuacién. Pero al descargar sobre el sin-
dicato la responsabilidad de administrar un sistema cuyos problemas
fundamentales no se habfan resuelto, trasladaba, amplificindola, una de
las raices del problema, que dentro de la empresa se tradujo en la dua-
lidad de ser trabajador y patrén al mismo tiempo.

Estas son las condiciones ¢n las cuales operaron los ferrocarriles
mexicanos en la primera mitad del siglo xX. En el terreno de la explo-
tacién, el sistema enfrenté dos retos de signo distinto: la crisis de 1929
y la coyuntura aparentemente propicia de la segunda guerra mundial.
Para ninguno de ellos estaba preparado. La crisis mundial encontré a los
ferrocarriles en el camino de una recuperacién ardua y dilatada por las
dificultades internas. En varios sentidos su estado era de hecho bastante
peor que el que exhibian en visperas de la Revolucién. La crisis presiond
sobre la estructura deteriorada del sistema, empeorando agudamente su
situacién financiera y poniendo de relieve la incapacidad para adecuarse
a las nuevas condiciones de la economia mexicana. Al cesar el transporte
de productos minerales, que habfa sido el alimento primario de su
carga, los ferrocarriles no pudicron realizar el viraje que les permiticra



382 FERROCARRILES Y VIDA ECONOMICA EN MEXICO, 1850-1950

responder al surgimiento del nuevo sector lider, el de la produccién
industrial basada en el proceso de sustitucién de importaciones.

La coyuntura bélica, en cambio, acarreé un aumento precipitado y
forzoso en la demanda de transporte que presiond, por exceso, la estre-
cha y rigida capacidad del sistema ferroviario. Produjo congestiona-
miento y desgaste de la infracstructura y el equipo, y evidencié el rezago
definitivo del ferrocarril respecto a los ritmos de crecimiento de la eco-
nomfa, Para mediados de siglo, la red ferroviaria parecia agonizante y
los ferrocarriles una institucién decimonénica primitiva y obsoleta.

El balance de la experiencia ferroviaria mexicana en el periodo pos-
terior a la Revolucién es, desde varias perspectivas, desfavorable. La
conquista simbélica de la nacionalizacién de las propiedades se obtuvo
a costa de la descapitalizacién del sistema y, a partir de cierto momento,
de su abandono en las estrategias puiblicas y de su marginacién en la
vida econdmica. Los avances obtenidos durante las tres décadas prerre-
volucionarias en el volumen del trifico, la reduccién de los costos de
transporte, la eficiencia administrativa y del servicio y la normatividad
institucional, limitados como pudieran parecer, se revelan desde la
dptica del perfodo sucesivo como los mayores logros que le serfa dable
alcanzar al sistema ferroviario mexicano.

Lo que vuelve problemdtico evaluar la contribucién de los ferroca-
rriles a la vida econémica de México es precisamente el hecho de que
ésta se concentrd en un periodo inusualmente breve: alrededor de 25
afios, en los cuales el sistema ferroviario vivié su etapa de madurez y des-
plegé la gama mds amplia de efectos sobre la estructura econémica del
pals. De hecho, el primer gran ciclo vital de los ferrocarriles en México
tuvo ese rasgo peculiar: el proceso de creacién de una red nacional, la
constitucién del ferrocarril como eje de la actividad econémica, la des-
truccidn fisica de la infraestructura del sistema, el deterioro en las con-
diciones de operacién y la pérdida de la centralidad en la vida material
del pais, pueden englobarse en ¢l breve lapso de poco méds de medio
siglo.

SanDra KUNTZ FICKER Y PAOLO RiGuzzl
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