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INTRODUCCION

En las tltimas décadas del siglo XIX, México experimentd
una verdadera revolucién en el transporte terrestre por me-
dio del crecimiento de la red ferroviaria. Este fue, de hecho,
el componente principal de la estrategia de modernizacién
econémica que Porfirio Diaz puso en practica con notable
éxito, y que otorgd al pais alrededor de 20 000 kilémetros de
ferrocarril para 1910. Hasta hace un par de décadas, la visién
prevaleciente acerca de este fendmeno afirmaba que los prin-
cipales beneficios de los ferrocarriles habian tenido que ver
con la vinculacién de México a la economia internacional.’
En las altimas décadas, varias investigaciones han apunta-
lado una interpretacion distinta, a saber: la principal contri-
bucién de los ferrocarriles fue una creciente integracion del
mercado interno y la dinamizacién de la economia mexicana
en general, no solo de su sector exportador.” Si partimos de
aceptar el aspecto inequivocamente benéfico de la innova-
cion ferroviaria, resulta pertinente estudiar sus efectos en los
distintos ambitos regionales. De ahi el interés por ocuparse
de una de las areas que en mayor medida fueron transforma-
das por la llegada del ferrocarril: el norte del pafs.

Si bien diversas investigaciones se han ocupado de es-
tudiar la contribucién de los ferrocarriles a la economia
mexicana durante este periodo, hasta el momento pocos
trabajos han enfocado su atencion en el papel que aquellos

! Coatsworth (1984).
2 Véase, por ejemplo, los trabajos de Kuntz Ficker (1994, 1995, 1995bis, 1999), Kuntz
y Riguzzi (1996), y Riguzzi (1995, 1996).



desempenaron en el norte de México.” El caso es impor-
tante porque combina dos elementos aparentemente con-
tradictorios: un territorio escasamente poblado y el ritmo
mas alto de desarrollo econémico durante este periodo. Ello
conduce a varios interrogantes: jcuales fueron las motiva-
ciones que llevaron a construir ferrocarriles en una zona
practicamente deshabitada?, ;debe considerarse que estos
se adelantaron a la demanda?, y scudl fue el impacto econé-
mico del ferrocarril en esta regién, en comparaciéon con el
que pudo tener en las zonas mas densamente pobladas del
centro/sur del pais?

El propésito de este trabajo es estudiar las caracteristicas
y el impacto del desarrollo ferroviario en el noreste y norte
de México durante el Porfiriato. Se ha elegido para ello el
tejido fundamental de la red ferroviaria de esa amplia zona
del pafs, conformada por las lineas de cuatro empresas: los
tramos nortenos de los ferrocarriles Central y Nacional y las
vias del Internacional y del Monterrey al Golfo (ver Mapa
1).* Se han dejado fuera del analisis las lineas tendidas en
el extremo noroccidental: el Ferrocarril de Sonora, el Rio
Grande, Sierra Madre y Pacifico y el Kansas City, México
y Oriente, asi como empresas muy localizadas y de meno-
res dimensiones —como el Ferrocarril de Coahuila y Zaca-
tecas—, debido a su importancia estrictamente local o en
virtud de la escasa disponibilidad de datos para su estudio.
Con todo, las empresas elegidas son altamente representati-
vas de la expansion ferroviaria en el norte y dan cuenta de
la mayor parte del trafico realizado por la via ferroviaria en
el ambito regional, y entre este y el resto del pafs.

* Existen algunas excepciones parciales a esta afirmacién, como los trabajos de
Parlee (1981), y Cerutti (1990, 1995, y en particular 1992). Ninguno, sin embargo,
incluye un analisis sistemdtico de los efectos del transporte ferroviario en el vasto
territorio del norte de México como su objeto de estudio.

* Junto con el Ferrocarril Interocednico (entre Veracruz y la capital de la repu-
blica), estas empresas terminarian conformando la parte medular de Ferrocarriles
Nacionales de México, la empresa de participacion estatal en la que se fusionaron
cuando el gobierno adquirié el control accionario de las mismas. Al respecto véase
Grunstein Dickter (2012), pp. 236 y ss.



En términos generales, la delimitacién geografica de este
trabajo parte de lo que Mario Cerutti ha denominado “el sis-
tema del norte”: “un extenso ambito econémico regional que
inclufa porciones considerables de San Luis Potosi, Zacate-
cas, Durango y Chihuahua, ademas de los estados de Coahui-
la, Nuevo Leén y Tamaulipas.” En atencién a su localizacién
geografica, y sobre todo debido a que comparte algunos de
los rasgos que caracterizaron la vida econémica del norte,
hemos decidido incluir el estado de Aguascalientes. Por ra-
zones que se expondrdn en el cuerpo del trabajo, esta enti-
dad y su vecina, San Luis Potosi, representan una especie de
frontera entre el centro y el norte del pais. De acuerdo con el
consul norteamericano en San Luis:

[...] a corta distancia de la ciudad de San Luis Potosi comienza
una region casi desierta, que se extiende practicamente hasta
la frontera norte de la reptblica. Al sur el valle es mas fértil
y numerosas haciendas consagran considerable atencién a la
agricultura.®

Extendiendo este criterio, y para los fines del analisis que
nos ocupa, hemos decidido establecer la linea divisoria entre
el norte y el centro del pais en la capital de ambos estados.
En sus anos pioneros, las investigaciones sobre el papel
de los ferrocarriles en el crecimiento econémico se orienta-
ron en dos direcciones bdsicas: en la vertiente optimista, la
innovacion en el transporte habria sido el motor principal
o “factor singular mas importante” de un proceso de mo-
dernizacién econémica e integracion territorial, ademas de
haber contribuido en mayor o menor medida a desarrollar
un mercado de capitales y una industria de bienes de capi-
tal.” Una vertiente menos optimista, respaldada por el anali-
sis econométrico, tomaba como punto de partida la pobreza

> Cerutti (1992), p. 115.
¢ CR, 1908, 1909, vol. II, p. 193.
7 Rostow (1961), p. 59 ss.
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del enfoque del “factor tnico”, subrayando la insuficiente
contribucion del ferrocarril a la economia, o simplemente
relativizando su papel durante el inicio del crecimiento eco-
némico moderno.® No obstante, ninguno de estos modelos
permite explicar casos nacionales en los que la introduccién
de ferrocarriles parecia haber realizado una contribuciéon
importante, sin que ello representara un crecimiento econé-
mico sostenido. Esta falla condujo a la formulacién de una
suerte de tercer modelo explicativo: los ferrocarriles habrian
desencadenado un proceso de crecimiento cuyos beneficios,
sin embargo, no fueron aprovechados por el espacio de in-
sercidn, sino desviados hacia los centros de una economia
mundial en proceso de consolidacién.’

Utiles en la interpretacién de algunos de los fenémenos
asociados al auge ferroviario del siglo XIX, estos modelos
pierden gran parte de su valor explicativo cuando suplan-
tan la experiencia histérica concreta, sea de un continente,
de una nacién o de un ambito regional especifico. De he-
cho, siempre que una nueva investigaciéon ha enriquecido
nuestra vision del problema, se debe precisamente a que ha
sabido abandonar los modelos abstractos y ha dado cuenta
de las multiples dimensiones, los efectos contradictorios y
los desenlaces paradéjicos de la compleja relacion entre fe-
rrocarriles y economia dentro de un ambito determinado.
Desatender el problema del contexto de insercion necesa-
riamente conduce a una interpretacion que abusa del ferro-
carril como principio explicativo, ya sobrestimandolo, ya
minimizando su alcance. De ahi que nos planteemos como
propésito central el aportar algunos elementos que constitu-
yen el marco de condiciones dentro del cual los ferrocarriles
operaron y pudieron ejercer un impacto sobre la actividad
economica, para luego avanzar en el estudio de este.

Dos de esos elementos, escasamente atendidos por las
investigaciones sobre el tema, ocuparan de manera priori-

% Fogel (1964); Fishlow (1965).
? Coatsworth (1984).
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taria nuestra atencion, y a ellos se dedicaran los dos prime-
ros apartados de este trabajo. En el primero se plantea el
problema de la relacién entre ferrocarriles y demanda de
transporte en el norte de México. Luego de analizar hasta
qué punto puede decirse que los ferrocarriles del norte/no-
reste de México se adelantaron a la demanda, se analizan
las implicaciones que una construccién adelantada a la de-
manda pudo tener sobre el desempeno de los ferrocarriles
y sobre su impacto en el entorno econémico regional. En el
segundo apartado se presenta el contexto de insercion de los
ferrocarriles nortenos en términos de la dotacién de medios
de transporte antes y después del tendido de las vias férreas.
A partir de ello se pretende establecer el ambito dentro del
cual la innovacion en el transporte estaba llamada a ejercer
su influjo modernizador.

Una vez que se han reconocido los alcances fisicos de
la comunicacion ferroviaria y la capacidad del medio para
beneficiarse de ella, es posible evaluar la contribuciéon del
ferrocarril al crecimiento econémico o a la integracion de
mercados. De este aspecto del problema nos ocuparemos en
la tercera parte, en donde se hard uso de la informacion dis-
ponible para estimar la magnitud del impacto, tanto en la
creaciéon de polos de crecimiento como en la conformacion
de mercados de distinta amplitud y profundidad.






CAPITULO L.
LA SECUENCIA CAUSAL: FERROCARRILES Y DEMANDA

Para 1906, mientras que el centro del pais contaba con 7,230
km de vias férreas y el sur apenas con 1,800 km, el norte dis-
ponia de 8,600 km de ferrocarril." Aunque esta dotacién de
medios de transporte parece razonable si se atiende a la ex-
tensién del territorio que debia servir, contrasta fuertemen-
te con su densidad de poblacién. En este sentido, es evidente
que el norte fue privilegiado con mas ferrocarriles de los
que su poblacién o su actividad econémica podian requerir.

En varios sentidos, el norte de México guarda similitudes
estrechas con el oeste de Estados Unidos. Se trata en ambos
casos de territorios vastos, con extensas porciones desérti-
cas, de ocupacion escasa y tardia, que durante un largo tiem-
po se encontraron materialmente desvinculados del resto
del pais. Cuando las empresas ferroviarias norteamericanas
iniciaron su expansion hacia el oeste, despertaron el escep-
ticismo de inversionistas y analistas contemporaneos, sobre
todo de los europeos. Habituados a patrones de crecimiento
ferroviario que respondian a una demanda previa suficien-
te o incluso pujante, consideraban absurda la construccién
de una infraestructura costosa, caracterizada por fuertes in-
divisibilidades y destinada a operar con costos fijos eleva-
dos, en zonas practicamente despobladas. Desde entonces

10 Para la estimacion se consideran pertenecientes al centro los estados de Jalisco,
Colima, México, Morelos, Guanajuato, Querétaro, Hidalgo, Tlaxcala, Michoacén,
Puebla, Veracruz y el Distrito Federal, y del sur Guerrero, Oaxaca, Tabasco, Chiapas,
Campeche, Yucatan vy el territorio de Quintana Roo. La estimacion se realizé a
partir de SCOP (1907).
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se difundid la idea de que, rompiendo con los parametros
preestablecidos, los ferrocarriles norteamericanos se habian
construido antes de que existieran las condiciones que los
justificaban y explicaban. En 1939, Joseph Schumpeter llevd
esta idea a una formulacién sistematica: los ferrocarriles del
oeste de Estados Unidos se habrian adelantado a los asenta-
mientos poblacionales y a la actividad econémica, y habrian
actuado como la principal causa eficiente de ambas, es decir,
se habrian adelantado a la demanda."

En un estudio clésico sobre el tema, Albert Fishlow cues-
tiond la tesis schumpeteriana que hasta mediados de los anos
sesenta gozd de aceptacion general. El estudio de Fishlow de-
saté una importante polémica en torno al sentido de la rela-
cién causal entre ferrocarriles y economia. A partir de enton-
ces la pregunta de si los ferrocarriles se habian adelantado a
la demanda, y hasta qué punto, se incorpor6 a la agenda de
los investigadores interesados en el alcance econémico de la
comunicacion ferroviaria.

¢Por qué ha resultado tan importante esa pregunta? Ante
todo, porque al inquirir sobre la relacién entre ferrocarri-
les y demanda se plantea el problema de la relacién cau-
sal entre ferrocarriles y desarrollo econdémico, con todas las
implicaciones que este dltimo término acarrea: coloniza-
cién, expansion de fronteras, urbanizacién, mercados, etc.
Fishlow lo expresa de una manera mas radical, al afirmar
que ‘si se puede establecer la precedencia temporal de la
construccion ferroviaria, la direccién del flujo causal devie-
ne inequivoca”.'* Si tal relacién causal existiera, la pregunta
obliga también a precisar los alcances de esa causalidad, de
manera que pudiera apreciarse el efecto “desarrollista” que
el ferrocarril ejercid sobre el territorio afectado.

De ahi la importancia que reviste preguntarse si los fe-
rrocarriles del norte de México se adelantaron a la deman-
da. Existen varios indicios de que ello ocurrié: el fracaso y

' Schumpeter (1939), p. 303.
' Fishlow (1965), p. 164.
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la postergacion de los proyectos de construccién por mas
de cuarenta anos, la escasa participacion de inversionistas
mexicanos en las empresas y el origen extranjero de todas
las grandes companias. Para algunos testigos calificados de
la época, ese era un hecho que estaba fuera de toda duda:
el atraso de México no solo habria impuesto la necesidad
de una construccién por delante de la demanda, sino que
habria determinado una responsividad lenta o retardada
del medio al influjo benéfico de la comunicacién ferrovia-
ria.”® Albert Fishlow resumié en una frase lo que se debe
entender cuando se dice que un ferrocarril se adelanté a la
demanda: “cero poblacién, ferrocarriles, y luego desarrollo
econdémico”.!* Pero la cuestién puede plantearse de una ma-
nera mas sistematica, aplicando al norte de México el test
que el propio Fishlow disené para probar el grado de ade-
lanto a la demanda que habia tenido lugar en el caso de la
expansion ferroviaria hacia el oeste de Estados Unidos. En
las siguientes paginas se desarrolla cada uno de los elemen-
tos de esa demostracién.

EL SUBSIDIO GUBERNAMENTAL

La primera parte del test Fishlow constituye una prueba ex
ante: si un ferrocarril se construye realmente por delante
de la demanda, las previsiones sobre su rentabilidad seran
a tal punto negativas que resultara practicamente imposible
reunir los fondos privados necesarios para la inversiéon. En
estas circunstancias la construccién solo puede explicarse
por la intervencion del subsidio gubernamental, sustituto
que desempena el papel de reducir la brecha entre la ren-
tabilidad privada (nula o muy reducida) y la rentabilidad
social (positiva) del proyecto en cuestion.

* Pombo (1893), passim. Se entiende por “responsividad” la capacidad de respuesta
que muestra la economia ante el estimulo del ferrocarril.
* Fishlow (1965), p. 166.
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En el caso de México, practicamente todos los ferroca-
rriles importantes (con la notable excepcion del Ferroca-
rril Internacional, al que nos referiremos mas adelante) se
construyeron con un fuerte respaldo gubernamental bajo
la forma de subsidios en efectivo, exenciones fiscales, do-
nacién de terrenos nacionales para el derecho de via, etc.
Si se juzgara por ese solo hecho, habria que aceptar que,
hasta cierto punto, todos los ferrocarriles construidos en la
Republica Mexicana se adelantaron a la demanda. Asi lo
aseguraba Luis Pombo a principios de los anos noventa:

La construccion de vias férreas se debe exclusivamente a la
accién oficial [...] No se podria dirigir ningtn reproche al go-
bierno de México por la practica de haber otorgado subvencio-
nes a empresas ferrocarrileras. Sin ese aliciente, el pais no se
verfa hoy cruzado de vias férreas [porque] las companias no se
hubieran mostrado dispuestas a aventurarse en la empresa.'

Pero es necesario tener en cuenta otros factores para expli-
car la politica de subsidios: en el caso de México, esta apa-
recié como un sustituto para un mercado de capitales débil
o inexistente, suplié la ausencia de inversionistas locales
interesados en ese tipo de empresa, buscé compensar la ca-
rencia de un marco institucional que garantizara suficien-
temente los derechos de propiedad, y ofrecié entonces una
prima de riesgo que cubria la distancia existente entre las
condiciones materiales, politicas e institucionales del pais y
una innovacién que se percibia como fundamental para su
mejoramiento.'®

La politica de subsidios se explica, en suma, por el atra-
so prevaleciente en el contexto de inserciéon. Pero una vez
asentado este hecho, es preciso reconocer que evidentemen-
te existia una diferencia sustancial entre los ferrocarriles del
centro y los del norte de México. Las lineas construidas en el

> Pombo (1893), pp. 79-80.
16 Riguzzi (1996), passim.
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centro-sur no pueden considerarse en sentido estricto como
adelantadas a la demanda. El Ferrocarril Mexicano ofrece un
ejemplo claro de ello: se tendi6 en lugares de alta densidad
poblacional, con un comercio intenso y regular que garanti-
z6 desde el inicio de sus operaciones niveles aceptables de
trafico vy, pese a la fuerte sobrecapitalizacién de la empresa,
de rentabilidad. Por mdas que se insertaran en un contexto
de atraso, aquellos se apartaban claramente de la condicion
basica de un ferrocarril construido por delante de la deman-
da (recuérdese la frase antes citada: “cero poblacién”). De ahi
que la prueba del subsidio sea necesaria para establecer la
relaciéon causal entre ferrocarriles y demanda, pero no sufi-
ciente. Es necesario introducir otros elementos junto al del
subsidio gubernamental.

LA POBLACION

Uno de estos elementos lo constituye la densidad de pobla-
cién, que en este analisis se utiliza como un indicador de la
demanda efectiva. A decir de Fishlow, este es un “medio util
para discriminar entre casos dudosos de construccién por
delante de la demanda”."’

El problema radica en determinar la densidad que se ha de
considerar suficiente para justificar la construccién de un fe-
rrocarril. Fishlow define tres niveles: en el extremo superior,
una densidad de 56 habitantes por km? indicaba claramente,
en el caso norteamericano, una demanda suficiente; en el ex-
tremo inferior, una densidad de uno a cuatro habitantes por
km?apuntaba a territorios localizados “mas alld de la frontera
ferroviaria”, pues “hasta recursos minerales geograficamente
aislados generaban aglomeraciones locales mas sustanciales
que esta”.'® El problema para el caso que él analiza es que la
mayor parte de los ferrocarriles construidos hacia el oeste se

'7 Fishlow (1965), pp. 170-171.
'8 Fishlow (1965), pp. 170.
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encontraban en un rango intermedio de dudosa definicién,
ubicado entre once y 28 habitantes por kilémetro cuadrado.
Ademas, las zonas beneficiadas por el ferrocarril mostraban
una densidad mucho mayor que los estados considerados en
su conjunto. En esas circunstancias, el autor considerd ne-
cesario un analisis caso por caso para determinar el patrén
temporal entre poblamiento y construccién.

Estas dificultades no se presentan en el caso de México.
De hecho, ninguno de los estados ubicados a la altura de la
capital de la republica o al norte de ella posefa a mediados de
los anos setenta una densidad poblacional “alta” de acuerdo
con los parametros de Fishlow. Ademas, con la excepcién de
algunas ciudades de mas antiguo asentamiento, la densidad
en las zonas de expansién ferroviaria no era mucho mayor
que en el resto de cada estado —aunque carecemos de infor-
macioén precisa sobre algunas de estas zonas para corroborar-
lo—. Dadas estas consideraciones, hemos construido rangos
que incorporan algunos ajustes menores respecto al test de
Fishlow con la intencién de relajar sus supuestos. En particu-
lar, suponemos que la densidad media que en el ejercicio de
Fishlow resultaba de dudosa definicién indicaba en México
un nivel aceptable de demanda efectiva. Proponemos luego
un rango de densidad baja, que se encontraria en la frontera
de lo que seria una demanda suficiente para el tendido de
vias férreas, y uno inferior que, para no llegar a cero, ha de
identificarse con el rango de una densidad extremadamente
baja propuesto por Fishlow." Este altimo indicaria sin lugar
a dudas la construccién por delante de la demanda. Si con-
forme a estos rangos se clasifican las entidades politicas favo-
recidas por la comunicacion ferroviaria hasta 1890, se tendra
un ordenamiento como el que se muestra en el Cuadro 1.

!9 Este criterio es compatible con el que se ha utilizado en estudios recientes de
ampliacién de frontera. Por ejemplo, en Garcia-Jimeno y Robinson (2011), se consi-
deran como territorios de frontera a aquellos con una densidad de dos habitantes
por milla cuadrada, equivalentes a un habitante por km?. Por encima de ese nivel
se considera territorio ocupado. Con un criterio un poco mds laxo, consideramos
aqui hasta tres habitantes por km?* para definir un territorio como frontera abierta.
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Cuadro 1

Poblacién por kilémetro cuadrado en entidades politicas al norte de DF

cruzadas por vias férreas antes de 1890*

Densidad alta

(56 hab/km?)

ninguna

Densidad media (11-28 hab/km?)
Aguascalientes

Guanajuato

Hidalgo

México

Puebla

Querétaro

Jalisco

Veracrtiz

Densidad baja (4-10 hab/km?)
San Luis Potosi

Zacatecas

Densidad extremadamente baja
(1-3 hab/km?)

Coahuila

Chihuahua

Durango

Michoacan

Nuevo Leén

Sonora

Tamaulipas

1875

16.5
23.9
20.5
31.1
20.6
14.6
12.1

7.3

8.3
5.7

0.7
0.8
1.5
25
2.9

0.8**

1.8

1900

18.7
348
29.1
43.8
30.1
20.3
14.3

13.7

9.1
6.3

2.0
1.3
3.0
2.7
5.1
1.2

2.8

*Se excluye el Distrito Federal
** Dato para 1877.

Fuente:Elaborado a partir de Estadisticas histdricas... (1985), tomo I, pp. 11-21
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De acuerdo con el Cuadro 1 y nuestros presupuestos, los
ferrocarriles construidos en la parte central del pais habrian
encontrado justificacion en la demanda potencial de una po-
blacién relativamente abundante. Salvo el caso de Aguasca-
lientes, los primeros estados del norte —o centro-norte, como
se les suele definir— representarian el fin de la “frontera ce-
rrada” o territorio ocupado, al mismo tiempo que constitufan
la frontera entre el centro y el norte, entre el espacio ocupado
y el espacio semivacio, entre una demanda efectiva que jus-
tificaba la expansion ferroviaria y la ausencia de demanda.

Pero nos interesa llamar la atencién sobre la lista de los
estados que en 1875 exhibian una densidad poblacional ex-
tremadamente baja. Con excepcion de Michoacan, todas esas
entidades pertenecian al norte de México, y su densidad se
encontraba por debajo de los tres habitantes por km? Pese a
los reacomodos demograficos y al mayor crecimiento relativo
de la poblacién nortena que tuvieron lugar en los siguientes
25 anos, la condicién de una densidad poblacional extremada-
mente baja no se habia modificado para 1900, como también
se muestra en el Cuadro.”” La tinica salvedad, significativa por
ello, la constituye el caso de Nuevo Ledn, cuya capital se con-
virtié en un polo de atraccién para la migracién interna.”! Lo
sorprendente del caso no es la relativa despoblacién, bien co-
nocida, del territorio norteno, sino el hecho de que el mayor
esfuerzo de expansion de las vias férreas de la era porfiriana
hubiera favorecido a ese inmenso territorio deshabitado. En
términos relativos, mientras que en el centro del pais habia so-
lamente 8 km de via por cada 10 000 habitantes, en el norte lle-
g6 a haber 29, mas del triple de la dotacién en la zona central.**

% Con todo, el crecimiento demografico en los estados del norte fue en general bas-
tante mayor que el de las entidades del centro-norte, Zacatecas y San Luis Potosi, lo
cual resulta coherente con su caracter de entidades bisagra, localizadas en el limite
entre el territorio ocupado y la frontera abierta. Asi, mientras Coahuila elevé su
poblacién en 248% y Chihuahua en 124% entre 1877 y 1910, aquellos dos estados la
aumentaron solo en 15.5 y 19.5%, respectivamente. Cerutti (1992), p. 137.

2! Cerutti (1990), p. 156 y Cerutti (1992), p. 136.

%2 Guajardo (2010), p. 6.
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El problema no es aqui determinar la justicia de una de-
cisién como la que llevé a dotar de ferrocarriles al extenso
territorio norteno de la reptblica. Es evidente que en ello
jugd un papel crucial el propdsito, en absoluto despreciable,
de integrar al territorio y construir la nacién. Nuestro pro-
blema consiste en saber hasta déonde eran necesarios esos
ferrocarriles desde el punto de vista econémico o, para ir
mas lejos, hasta dénde podia esperarse que una estructura
demografica como la descrita fuera “suficiente para soportar
el transporte ferroviario”* Es cierto que en ese inmenso te-
rritorio semivacio sobresalian focos de concentraciéon demo-
grafica y econdmica, como algunas capitales de estados y las
zonas mineras. Pero en un momento tan tardio como 1890,
la poblacién de todas las ciudades de importancia —con ex-
cepcién de la capital de la republica— atravesadas por las
grandes lineas troncales con direccion al norte, representaba
menos de 4% de los habitantes del pais.** Ello es atribuible
en buena medida al caracter predominantemente rural de
la sociedad mexicana (mas de 70% de la poblacién en 1900),
lo que en el caso del norte constituye incluso un agravante
para el panorama descrito, por la elevada dispersion que ca-
racterizaba a los patrones de asentamiento en toda la region.

La prueba de la poblacién como indicador de la demanda
efectiva parece mostrar sin lugar a dudas que los ferrocarri-
les del norte se construyeron por delante de la demanda.
Ello sin contar con otro tipo de circunstancias peculiares
que alertan contra una identificacién inmediata entre po-
bladores y consumidores. Luis Pombo percibia claramente
la cuestion al afirmar:

[...] la construccién de nuevos ferrocarriles no ha podido au-
mentar en grande escala las necesidades del pafs, que cuenta
con un grupo inmenso de seres humanos (la raza indigena)

* Fishlow (1965), p. 177.

** Se incluyen: Aguascalientes, Chihuahua, Durango, Guadalajara, Monterrey,
Pachuca, Querétaro, San Luis Potosi, Toluca y Zacatecas. Estimacién a partir de
Estadisticas histdricas... (1985), tomo I, pp. 24-32.
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cuyo consumo es muy limitado. No ha habido, pues, la misma
proporcién en el aumento de los mercados de consumo que en
el desarrollo de la red ferrocarrilera.?”

No obstante, la idea de una construccién por delante de la
demanda en el norte de México debe matizarse a partir de
ciertas consideraciones relevantes relacionadas con el po-
tencial de desarrollo que ofrecia esta region. Por una parte,
en algunas zonas se realizaba un activo comercio nacido del
acercamiento de la frontera producido por la guerra de 1847
y alimentado durante los anos de la guerra de Secesion al
intensificarse el intercambio con Estados Unidos. Esta ac-
tividad, realizada por medios legales o no, dio origen a una
burguesia comercial con intereses en la ganaderia y en la
produccién agricola para el mercado, que en las décadas si-
guientes transité exitosamente a las empresas de caracter
industrial.** Asimismo, zonas mineras de gran riqueza per-
manecian inexplotadas debido a la falta de medios de trans-
porte, y en otras se explotaban solamente los minerales mas
ricos que podian tolerar los altos costos de traslado.

Por otra parte, es improbable que los inversionistas nor-
teamericanos asumieran el proyecto de expansion ferrovia-
ria bajo el tnico aliciente del subsidio gubernamental y se
deslizaran sin resistencia en los dominios del error empresa-
rial. En el tendido de las dos grandes lineas troncales hacia
el norte se plante6 sin duda el propédsito de ligar las lineas
norteamericanas —de cuya propiedad participaban— con
el centro de México (véase Mapa 1). Parece muy probable
que la perspectiva de un tréafico directo nutrido y regular
desde la capital y sus zonas tributarias hasta los mercados
de Estados Unidos predominara sobre la mas dudosa posi-
bilidad de desarrollar el vasto desierto norteno. Solo asi se
explica, de hecho, el trazado del Ferrocarril Central al norte
de Zacatecas, que a falta de puntos de concentracién demo-

% Pombo (1893), p. 82; Cerutti (1992).
¢ Una buena sintesis de este proceso se encuentra en Cerutti (1992), pp. 35-112.
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grafica parecia buscar el trayecto mas corto hasta la fronte-
ra. Por altimo, para los empresarios norteamericanos y para
el gobierno mexicano el proyecto abria la oportunidad de
quebrar “el monopolio ferroviario y portuario de Veracruz
[y] romper la plurisecular gravitacién de todo México hacia
Veracruz, que la construccién del Ferrocarril Mexicano ha-
bia repropuesto y reforzado”.*” No esta de mads decir que esa
reorientacion de los flujos de la actividad econémica impli-
caba apuntar a uno de los mercados mas grandes del mundo
como destino para las exportaciones mexicanas.

Mapa 1. Principales ferrocarriles del sistema del norte y su conexién
con la red ferroviaria de Estados Unidos, 1910
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Fuentes: elaboracién propia con base en Calderén (1965), passim, y Leal (1976:11).
Apoyo técnico del Departamento de Sistemas de Informacién Geografica de El Colegio de México.
Nota: se omiten ferrocarriles del noroccidente y lineas de menores dimensiones.

#” Riguzzi (1996), p. 69.
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EL DESEMPENO

Pero el indicador de la poblacién todavia podria dejar lugar
a dudas sobre el grado de adelanto a la demanda, en virtud
de que existe un margen de indefinicién para considerar
que un ferrocarril se justifica desde el punto de vista econé-
mico. Una dltima prueba contribuye a disipar las dudas. La
tercera parte del test Fishlow es una consideracion ex post:
la del desempeno de las lineas. El razonamiento consiste en
que un ferrocarril construido por delante de la demanda
tendra “niveles iniciales de demanda [...| muy bajos que ren-
dirdn un producto menos que rentable”, y en segundo lugar,
“los ingresos netos deberian incrementarse en el curso del
tiempo en tanto la contabilidad financiera registre el giro en
la demanda inducido por la oferta”?*

La primera parte de esta prueba no deja lugar a equivo-
cos: si un ferrocarril inicia sus operaciones con rendimien-
tos altos y sostenidos, ello sera suficiente para desechar la
hipétesis de la construccién adelantada a la demanda. El
problema surge en la segunda parte de la prueba: como el
propio autor reconoce, una rentabilidad negativa de cardc-
ter persistente puede obedecer a variaciones ciclicas en la
economia o a una mala administracidn, sin ser una demos-
tracion contundente de la ausencia de un vuelco en las con-
diciones de la demanda.

Afortunadamente, el caso que nos ocupa ofrece la posi-
bilidad de salvar esta dificultad, e incluso de aplicar el test
de una manera mas rigurosa y con menor margen de error.
Cuando se compara el desempeno de empresas distintas,
como hace Fishlow, es posible que el aparente fracaso de la
que se adelant6 a la demanda se deba en realidad a errores
en su administracion. Si se evaltia el desempenio de una sola
a lo largo del tiempo, la interferencia podria estar dada por
las variaciones ciclicas de la economia. Pero en el caso de las
dos lineas troncales que inauguraron la comunicacion ferro-

% Fishlow (1965), p. 168.
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viaria hacia el norte, los ferrocarriles Central y Nacional, es
posible ensayar otro tipo de comparacion: el del desempeno
entre las porciones norte y sur de cada linea férrea.

En este caso estaremos en condiciones de saber no solo si
el trazado norteno se adelanté a la demanda, sino también
hasta qué punto lo hicieron las porciones del sur: un desem-
peno similar y negativo en ambos tramos de las lineas indi-
carfa que todo el tendido se adelant6 a la demanda; uno simi-
lar pero positivo apuntaria a la existencia de una demanda
previa que sustento la construccién. Finalmente, la hipétesis
que hemos desarrollado hasta aqui y que afirma que fueron
las lineas del norte las adelantadas a la demanda, quedaria
cabalmente comprobada si lograsemos demostrar dos cosas:
un desempeno inicial bajo en el norte y relativamente alto en
el sur, y una evolucién favorable en el norte que aproximara
su desempeno al de los tramos del sur.

Este procedimiento tiene la ventaja adicional de definir
lo que debe entenderse por un buen o mal desempeno re-
lativo en el contexto mexicano: es posible que ninguna de
las empresas ferroviarias estudiadas alcanzara durante el
periodo parametros de lo que en otros contextos se conside-
rarfa una buena rentabilidad. Ello podria deberse a numero-
sas causas no necesariamente relacionadas con la que aqui
nos ocupa, como el atraso econémico del pais, la creacion
de exceso de capacidad, inelasticidad en los mercados, altas
tarifas, etc. La comparacion del desempeno regional en el
interior de una misma empresa nos ofrece, en cambio, la
referencia concreta de cémo operaban las lineas en las mejo-
res condiciones existentes —las del espacio de asentamien-
tos antiguos y mayor desarrollo tradicional en el centro—,
y hasta qué punto estas se modificaban en el trayecto hacia
el norte. Finalmente, por cuanto la medida del desempeno
propuesta por Fishlow (los ingresos netos) puede prestarse
todavia a equivocos —por estar determinados por circuns-
tancias tan diversas como las tarifas, la distancia recorrida
por la carga, la composicion de esta, etc.—, nos remitiremos
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para los fines de la comparacién a un indicador basico del
desempenio: el tonelaje transportado.?” En cuanto a las dos
lineas troncales que se tendieron entre la capital y la fronte-
ra norte del pafs, los resultados de este ejercicio se presentan
en el Cuadro 2.

Cuadro 2
Origen de los embarques al norte y sur de las lineas troncales

( 1\
1. Carga transportada por el Ferrocarril Central (toneladas)*

ano norte : sur i % obtenido : % de aumento
(1385 km) (585 km) : enelnorte :
total  por estacion total  por estaciéni norte sur
1884 | 48,817 660 {109,328 2,995 309
1893 | 193,620 226 i196841 3714 49.6 1 296.6 80.0
1899 | 501,000 6,185 i 352101 6520 587 1 1588 78.9
1901 : 497,539 5467 373,638 6,555 i 571 0.7 6.1

2. Carga transportada por el Ferrocarril Nacional (toneladas)**

ano norte : sur i % obtenido : % de aumento
: (806 km) (544 km) i enelnorte :
i total por estacion total  por estacién : i norte sur
1890 i 166,086 3,954 | 306053 4936 352 i
1891 : 206,743 5,169 296,092 5287 41.1 H 245 33
1894 | 237,681 5282 | 320960 5631 425 1 150 84
\ J

*La linea divisoria entre norte y sur establece en Aguascalientes, primera estacién del norte.

** La linea divisoria entre norte y sur establece en San Luis Potosi, primera estacién del norte.
Fuentes: Elaborado a partir de MCR, Annual Reports...(1884); AGN, SCOP, exps. 10/3175-2, 10/3176-2,
10/3180-1, 10/2316-1, 10/2317-1; SCOP (1895); Kuntz Ficker (1995), tercera parte.

Los datos disponibles para el Ferrocarril Central se prestan
mucho mejor a nuestros propdsitos que los del Nacional, de-
bido no solo a su mayor cobertura temporal, sino también
al hecho de que el primero de los anos considerados es en
aquel caso el primero de operacion de la linea troncal. La
hipétesis que sustentamos se muestra aqui con toda trans-

%9 Evidentemente las circunstancias mencionadas antes influiran en el desempeno
global de una empresa. Por ejemplo, un volumen reducido de carga pero que se
transportara a largas distancias o con tarifas altas podia traducirse en ingresos
mas elevados, y a la inversa. Pero lo que aqui interesa es conocer la capacidad
primaria de las lineas para atraer carga de su territorio de influencia. Esto es lo que
se entiende aqui por desempeno, y lo que se intenta medir a través del tonelaje
transportado.
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parencia: pese a que su extensiéon mas que duplicaba la del
sur, el tramo norteno del Central inici6 sus operaciones con
menos de la mitad del tonelaje embarcado en aquel, y me-
nos de la cuarta parte por cada estacion abierta al trafico. En
el transcurso de una década se produjo un giro radical que
llevo practicamente a igualar el volumen de carga embar-
cado en ambas porciones de la linea troncal. La capacidad
desarrollista del ferrocarril se hizo valer en este caso a tal
punto, que antes de finalizar el siglo la porcién nortena de
la via obtenia mayor cantidad de carga que la del sur, casi
igualando el volumen promedio originado en cada estacion.
Ello fue posible porque, partiendo de niveles infimos de tra-
fico (primera condicién), la carga nortena creci6 a un ritmo
mucho mas elevado que la del sur (segunda condicién): casi
300% en la primera década y 160% mas en los seis anos
subsecuentes. El menor incremento en el volumen de los
embarques procedentes del fragmento sur de la linea no ne-
cesariamente apunta a un menor impacto; partiendo de un
nivel mas elevado, la carga del sur se multiplic6 por mas de
tres en un periodo de 15 anos, y la carga promedio por esta-
cién mas que se duplico.

Aunque la informacién es mas pobre en el caso del Na-
cional, los resultados parecen apuntar en el mismo sentido.
Si bien el primer afio considerado no era el primero de ex-
plotacion de la linea, los embarques del norte eran todavia
muy inferiores a los del sur (algo mas de la mitad de estos),
y aportaban apenas 35% al trafico de la linea troncal.** En
tan solo un ano la carga nortena aumentd en 25%, mientras
que la del sur exhibia una ligera disminucién, y la carga pro-

% Debe tenerse en cuenta que mientras el Ferrocarril Central tendi6 los casi 2 000
km de su linea troncal en menos de cuatro anos, el Nacional siguié un patrén de
construcciéon mds pausado y en tramos dispersos: en 1884 esa linea contaba ya con
1,100 km, pero estos se encontraban desconectados fisicamente en seis porciones
que operaban de modo independiente. Por ello es dificil considerar al ano de ter-
minacién de la linea troncal (1888) como el primer afio de funcionamiento de la
empresa: la demanda se habia empezado a crear con la perspectiva de la pronta
llegada del ferrocarril, y con su operacién efectiva en un radio regional desde cinco
anos antes. Calderdn (1985), pp. 522-523 y 539-540.
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medio por estacién casi se habia igualado. En el tltimo ano
disponible la linea del norte aumentoé su aportacion a 43%
del total, multiplicando por 1.5 su tonelaje inicial, en tanto
la porcién sur atraia un volumen de carga apenas superior
al de cinco anos atras.

Los casi 2,200 km de vias férreas que representaban las
porciones nortefias de las dos grandes troncales que atrave-
saron el pais parecen ajustarse a la perfeccion al concepto
schumpeteriano de ferrocarriles adelantados a la demanda.
Construidos con subsidio gubernamental, trazados en terri-
torios de escasa poblacion, explotados con niveles iniciales
de carga bajos y que aumentaron significativamente —a un
ritmo mayor que sus similares del sur— en los siguientes
anos. Esto vale para las dos empresas mas importantes del
norte y del pais, lo que es mucho decir, pero no necesaria-
mente para las otras lineas que ocuparon el espacio norteno:
los ferrocarriles Internacional y de Monterrey al Golfo. Po-
dria pensarse que por haber sido construidos para servir ex-
clusivamente en el norte compartieron, en forma agudizada,
los rasgos de las grandes troncales, y sin embargo guardan,
respecto a estas, diferencias sobresalientes que es preciso
destacar.

LAS LINEAS NORTENAS

Dos importantes empresas ferroviarias se construyeron en
este periodo para servir de manera exclusiva al norte del
pais. Ambas iniciaron sus operaciones cuando el Central y
el Nacional habian realizado ya la funcién pionera de abrir
el territorio a la comunicacién ferroviaria. El Ferrocarril In-
ternacional Mexicano empez6 a construirse en 1882, pero
cuando completo su trazado hasta Torreén, en 1888, pudo
enlazarse alli con el Central y aprovechar sus instalaciones
y la conexion que este le proveia mediante sus rutas hacia la
Ciudad de México, y poco después a Guadalajara y Tampico.
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Esta situacion especial propicié la cooperacion entre ambas
companias, la cual se vio alterada afnos mas tarde debido a
una fuerte competencia territorial.’!

Por otro lado, el Ferrocarril Internacional no se beneficid
de ninguna subvencion en efectivo por parte del gobierno
mexicano. De acuerdo con el test Fishlow, ello indica que se
esperaba una oportunidad rentable con su construccion. Asi
era, en efecto, aunque en este caso la previsién no se susten-
tara en una demanda derivada de los asentamientos y la ac-
tividad econémica en su region de influencia. El interés en
el Ferrocarril Internacional se asociaba con la existencia de
abundantes yacimientos carboniferos en el norte de Coahui-
la y la posibilidad de encauzarlos para el suministro de los
trenes que operaban allende la frontera.** De hecho, durante
los primeros afios de explotacion de la linea, casi la mitad
de su carga se componia de carbén; cerca del 80% de este
corria con direccién al norte, hasta los patios del Southern
Pacific (ver Mapa 1).*” En este caso, la demanda potencial, re-
presentada por la existencia de yacimientos de carbdn hasta
entonces inutilizados, fue al mismo tiempo activada y apro-
vechada por el ferrocarril. El sustituto del subsidio fue aqui
la oportunidad de explotar, incluso mediante la inversion
directa, un recurso mineral indispensable para el negocio
ferroviario. Cuando el Southern Pacific resolvié en territo-
rio norteamericano el problema del suministro de carbdn,
Huntington transfirié sus propiedades carboniferas en Mé-
xico, y el carb6n que transportaba el Internacional empezé a
abastecer primordialmente a los ferrocarriles que operaban
en este pais.**

*! Kuntz Ficker (2000).

* Sariego (1988), p. 58; Marroni de Veldzquez (1992), pp. 79-82.

** Huntington, el principal accionista de esta empresa, fue también el promotor del
Ferrocarril Internacional y, de acuerdo con Bernstein, lo construyé “para asegurar
carbdn para su ferrocarril Southern Pacific”. Bernstein (1964), p. 35. Los datos sobre
la carga del Internacional y su recorrido corresponden a 1888 y 1889, y proceden de
AGN, SCOP, exps. 40/149-1, ff. 34-38 y 48-53.

** El propio Huntington organizé de inmediato companias mineras para la explota-
ci6n de la region carbonifera y en 1886 construyé un ramal de 18 kilémetros hasta
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Por su parte, el Ferrocarril de Monterrey al Golfo solo se
complet6 en 1892, cuando el sistema del norte estaba prac-
ticamente terminado. Sus lineas obtuvieron provecho de los
enlaces con el Internacional, en Trevifio, y con el Nacional en
Monterrey. Del otro lado, el Ferrocarril Central habia empren-
dido ya los trabajos de dragado de la barra y construccion del
puerto de Tampico que hacian de esta una terminal maritima
de primera importancia. Al menos en este sentido no puede
decirse que el Ferrocarril de Monterrey al Golfo jugara el rol
del sacrificio, sino que utilizé6 ventajosamente las oportuni-
dades que sus predecesores crearon en los anos anteriores.
Pero ello no garantizaba su éxito, ya que, pese a las ventajas
mencionadas, la linea se traz, como todas las del norte, en un
territorio escasamente poblado. En los 625 kildmetros de via
solo existian dos estaciones que prometian un trafico volumi-
noso y regular: Tampico y Monterrey. No es extrafio que la
empresa requiriera también de la subvencién gubernamental,
ni que a ella hubieran de agregarse, en los primeros afos de
actividad, tarifas de proteccion para evitar la bancarrota.*

Evaluar el desempeno de estas dos empresas entrana en-
tonces una complejidad mayor que en los casos anteriores.
El volumen inicial de carga del Internacional fue bastante
mas alto que el exhibido por el Central en su primer afio de
funcionamiento (segtn los datos del Cuadro 2), lo cual debe
atribuirse en parte a los embarques de carbén. Es probable
que la linea hubiera seguido el patrén de escasos avances
en los primeros anos, propio de la construcciéon por delan-
te de la demanda, pero su llegada a Durango modificé ese
comportamiento. La postergaciéon de los proyectos ferrovia-
rios —el Ferrocarril Central marginé Durango de su linea
troncal al modificar en el Gltimo momento su trazado— y
el persistente aislamiento de una ciudad tradicionalmente
importante en lo politico y en lo econémico, produjeron una

las minas de carb6n, mucho antes de que la linea troncal se concluyera. Sariego
(1988), p. 60; AGN, SCOP, 40/149-1, ff. 20-21.
*% Calderén (1985), p. 562.
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acumulacion de energias que solo esperaba la llegada del
ferrocarril para encontrar desahogo. No hubo aqui margen
de espera; en cuanto las vias férreas tocaron la ciudad de
Durango, su carga aumenté rapida y consistentemente. Las
200 000 toneladas que la empresa habia transportado cada
ano entre 1889 y 1891 casi se duplicaron en 1892, momento
a partir del cual el tonelaje experimenté un crecimiento con-
tinuo (véase Grafica 1).

Grafica 1
Evolucion de la carga, ferrocarriles Internacional y de Monterrey al Golfo
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Fuentes: AGN, SCOP, exps. 88/59-1 a 63-1 y 40/149-1; Secretaria de Comunicaciones...(1895),
p-142; MIR, Annual Reports, 1891-1905.

Ello parece sugerir que el Ferrocarril Internacional mereceria
una caracterizacion idéntica a la que aplicamos al Central y
al Nacional, de no ser por dos circunstancias: su proyecciéon
tomaba en cuenta la demanda del carbén que habria de cons-
tituir el principal producto transportado por sus trenes. Esta
demanda, primero externa (originada en los ferrocarriles de
Estados Unidos) y luego procedente del mercado interno (de
los ferrocarriles y la industria metaltrgica establecidos en el
pais), actudé como sustituto de una poblacién numerosa y una
economia dinamica. En segundo lugar, encontr6 el terreno
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abonado por el Central al sur de Coahuila y al oriente de
Durango, y aproveché la posibilidad que aquel le brindaba
de un enlace complementario con el sur. Fuera de estas dos
circunstancias, en su trayecto por el estado de Coahuila no
cabe duda que el Internacional se adelanté a lo que en es-
tricto sentido puede entenderse como una demanda efectiva.

El caso del Ferrocarril de Monterrey al Golfo es aun mas
complicado, debido a la escasez de datos sobre su desempe-
no en buena parte del periodo. Parece claro, sin embargo,
que el rasgo mas caracteristico de esta empresa fue la difi-
cultad para elevar su rendimiento (en términos del tonelaje
transportado) a partir del nivel inicial. Este no fue especial-
mente bajo, pero se modificé poco en el curso de cinco afnos
(véase Grafica 1). El progreso mas significativo que se regis-
tré en 1895 habia desaparecido para 1899, cuando se verificd
un retroceso hasta el tonelaje de los primeros anos. Solo en
1905, integrada la linea al sistema del Ferrocarril Central, se
produjo un salto en el volumen transportado. Esta evolucién
puede explicarse por la preexistencia de unos cuantos focos
de demanda efectiva —Monterrey y Tampico, cuyo creci-
miento en los anos inmediatamente anteriores habria jus-
tificado la construccién de la linea—, creados en buena me-
dida por las empresas pioneras (el Central y el Nacional), y
por lo que Fishlow denomina “poblamiento anticipativo”.*®
Con todo, en el resto del territorio habria tenido lugar una
construcciéon adelantada a la demanda. Sin embargo, por
motivos que valdria la pena explicar, el giro en la demanda,
apenas perceptible en 1895, se interrumpié y revirtié en los
siguientes anos. Fuentes cualitativas sugieren que las difi-
cultades se relacionaron con una mala administracién de

* El autor llama “anticipatory settlement” a los flujos migratorios que se produje-
ron antes de la llegada del ferrocarril como respuesta al crecimiento ferroviario en
las zonas vecinas y previendo su aproximacion. Este no seria un caso estricto de
adelanto a la demanda, sino de un mecanismo de difusién del desarrollo por el cual
se producirfa “un eslabonamiento alternativo desde la construccién ferroviaria |...|
hasta un flujo migratorio continuo |[...| que a su vez llevara a proseguir la expansién
ferroviaria”. Fishlow (1965), pp. 196-204.
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la empresa, que se puso en evidencia cuando el Ferrocarril
Central adquiri6 la propiedad de la misma:

La habilidad de los americanos en administracién ferroviaria se
ha demostrado otra vez en la mejora de varias lineas en México
desde que pasaron a ser controladas por companias americanas.
El Ferrocarril de Monterrey al Golfo, que se extiende de Monte-
rrey a Trevifio y de Monterrey a Tampico, fue construido por
una compania americana pero pronto pasé a manos de una cor-
poracion belga, bajo cuya administracién la linea se deterior6.
Hace algtn tiempo, el Central Mexicano |...] comprd la linea del
Monterrey al Golfo. Estd siendo puesta en forma como una linea
de primera clase y extendida de Monterrey a Torreén, donde
hara conexion con la linea principal del Central.’”

En términos generales, el test Fishlow del adelanto a la de-
manda se cumpliria, aunque en distinto grado, en el trazado
norteno de las cuatro empresas estudiadas. De manera casi
pura en las porciones del Central y el Nacional que abrie-
ron el territorio a la comunicacion ferroviaria; de manera
parcial y matizada por distintas circunstancias en las dos
principales lineas de alcance regional.

¢Qué significado tiene la respuesta afirmativa al test del
adelanto a la demanda? En primer lugar, que el volumen de
la actividad econémica no justificaba por si mismo la cons-
truccién de ferrocarriles; ello fue resultado de una iniciativa
desarrollista lanzada desde arriba y disenada desde fuera de
los territorios afectados. De hecho, todas estas empresas se
construyeron con recursos provenientes del extranjero. Es
posible que en algunas regiones, una vez iniciada la cons-
truccién por las grandes empresas de origen foraneo, las di-
mensiones de su proyecto ejercieran un impacto inhibidor
sobre la iniciativa local: los estados que habian empezado
a construir ferrocarriles tendieron a traspasar sus concesio-
nes a las grandes empresas. Los concesionarios originales

*7 DS, Reports, num. 262, julio de 1902, p. 557.
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dieron a sus privilegios un uso especulativo; las grandes li-
neas adquirieron los pequenos tramos ya construidos. Pero
es preciso dejar clara la causalidad de este fendmeno: no
ocurri6 que las grandes companias avasallaran la iniciativa
local e impidieran su desenvolvimiento; mas bien sucedié
que la debilidad de esta mantenia clausurada la posibilidad
de una expansion ferroviaria autéctona de alcance nacional,
y el ingreso de los recursos extranjeros puso en evidencia
tanto esa debilidad como el caracter limitado y localizado de
los propésitos y los alcances de las iniciativas domésticas.
La situacion inicial, marcada por la construcciéon previa
a la demanda, se fue modificando a medida que la oferta de
transporte surtia efecto sobre los patrones de asentamien-
to y la actividad econémica. A medida que las vias férreas
fueron percibidas localmente como una necesidad, aumen-
t6 la participacion de los intereses nativos. Este interés se
manifest6 primero en la cesiéon de terrenos y materiales, de
agua para las maquinas y, en algunos casos, de fuerza laboral
(peones o reos). Posteriormente, se hizo presente en la soli-
citud de concesiones para construir ramales que conectaran
fabricas y otras unidades productivas a las lineas troncales.
Un caso ilustrativo lo ofrece la solicitud que realizaron nu-
merosos propietarios de varios municipios de Coahuila para
que el Ferrocarril Central extendiera un ramal a través de la
region. Entre las firmas al calce se encuentran los apellidos de
conspicuos propietarios locales, como Madero, Viesca y Bena-
vides. Lo llamativo del caso es que ni la prosperidad de los
solicitantes ni las desventajas que la falta de una via férrea les
representaba, los impulso a disenar una iniciativa empresarial
auténoma que los dotara de esa linea. Tras solicitar al Central
que les solucionara el problema mediante la construccién de
un ramal, a lo mas que llegaron fue a mostrar su disposicién
para ceder terrenos, materiales, peones y hasta recursos, “‘den-
tro del limite de sus posibilidades”*® En las postrimerias del
periodo, el interés de empresarios nativos escald, expresando-

* AGEC, fondo Siglo XIX, exp. 7924, marzo de 1897.
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se en la solicitud de concesiones para construir, con recursos
propios, lineas ferroviarias de alcance regional.*’

En segundo lugar, demostrar el adelanto a la demanda
permite ofrecer una explicacién razonable para la ausencia
de eslabonamientos industriales hacia atrds, es decir, de en-
laces con industrias productoras de equipo ferroviario.** No
es, como se argumento largamente, que la falta de proteccién
estatal y la ligereza en el otorgamiento de las concesiones hu-
biera impedido la generacién de enlaces dinamizadores con
el aparato productivo local. Mas bien, en el momento en que
se produjo la expansion ferroviaria no existia en absoluto una
industria local apta para semejante vinculacion: existia una
inmensa brecha tecnoldgica entre la capacidad productiva del
pais —lo cual refiere no solo al volumen, sino también a la
naturaleza de la produccion— vy las caracteristicas y dimen-
siones de la empresa ferroviaria. En el momento en que ese
enlace hubiera tenido un impacto dinamizador sobre la in-
dustria de bienes de capital, simplemente faltaban los prerre-
quisitos necesarios para hacerlo posible. El enlace se produjo
solo décadas después, cuando, en los primeros anos del siglo
XX, surgié una industria sidertirgica en el norte de México.*!
En ese momento, las medidas proteccionistas no se hicieron
esperar, pues el Estado impuso de inmediato aranceles eleva-
dos a la importacién de articulos de hierro y acero.** El resul-
tado fue positivo: Fundidora Monterrey surtié dos terceras
partes de la demanda de rieles de FFNM entre 1909 y 1913.
Este enlace, que hubiera representado un estimulo importan-
te al desarrollo de esa industria, fue interrumpido, al menos
temporalmente, como consecuencia de la Revolucién.*?

% Algunos de los numerosos contratos que se encontraban vigentes al estallar la
Revolucién pueden verse en Coleccién legislativa, passim, asi como en los voliime-
nes del Diario Oficial de los anos en torno a 1910.

0 Acerca del concepto de eslabonamientos, véase Hirschman (1958), pp. 104 ss.

*! Sobre el tema existe una amplia bibliografia. Véase, entre otros, Haber (1992),
Gomez Galvarriato (1990); Mora-Torres (2001), pp. 254 ss.

* Kuntz Ficker (2010bis), p. 133.

* Los enlaces del ferrocarril con la industria se estudian, con una perspectiva mas
amplia, en Guajardo (2010). En un trabajo anterior, el autor matiza la relacién entre
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En tercer lugar, esa demostracién nos conduce a recono-
cer que los ferrocarriles del norte enfrentaron dificultades de
adaptacion caracteristicas de la construccién por delante de
la demanda, agudizadas en México por el atraso econémico
y las deficiencias del marco institucional. Un escaso trafico
inicial, altos costos de mantenimiento y administracién, con-
centracion de la carga en torno a unos cuantos polos de de-
sarrollo y baja rentabilidad, fueron, de manera general, los
rasgos que caracterizaron a las lineas del norte en sus prime-
ros afos de funcionamiento. A todas esas trabas se sumaron
los obstaculos impuestos por la ausencia de un sistema com-
plementario de transportes, problema al que dedicaremos el
siguiente apartado.

Finalmente, esta constatacion permite sopesar el impacto
desarrollista que ejercieron los ferrocarriles en el norte de Mé-
xico. Tan solo en términos demograficos, el efecto es evidente:

En 1910, el 32% de la poblacién de Coahuila era originario de
otros estados, y representaba el 10% de la poblacién migrante
de todo el pais; en Tamaulipas, Durango, Sonora, Nuevo Ledn
y Chihuahua, més del 12% de sus habitantes eran también
inmigrantes recientes. El Torre6n, una rancherfa con 200 habi-
tantes en 1890, lleg6 a ser una ciudad de 43 000 habitantes en
1910, y las ciudades vecinas de Lerdo y Gémez Palacio suma-
ron 62 000 habitantes mas.**

Ademas de sus efectos sobre el poblamiento y el surgimien-
to de ciudades en la region, los ferrocarriles contribuyeron
al desarrollo de actividades agricolas, mineras, industriales
y de servicios (comerciales, bancarios), y al surgimiento de
una clase empresarial moderna y préspera, cuya actividad,
en muchos casos, se extiende hasta el dia de hoy.*’

los ferrocarriles y la industria sidertrgica mexicana al afirmar que los productos
de la fundidora no satisfacian plenamente las necesidades especificas de los ferro-
carriles. Véase Guajardo (1996).

* Kuntz Ficker (2012), p. 178.

* Cerutti (2000); Ochoa Cortés (2011).



CAPITULO I1.
LA DOTACION DE MEDIOS DE TRANSPORTE

Es conocido el hecho de que los ferrocarriles se construye-
ron en México con un retraso considerable: cuarenta anos
después de que se otorgara la primera concesion; al menos
veinte anos después que en el resto de América Latina. Con-
tra lo que pudiera pensarse, ello no se debi6 a que se dispu-
siera de otros medios de transporte cuya eficiencia hiciera
superflua la innovacion ferroviaria. Se debia, precisamente,
a que no existia en México una demanda suficiente para
que el transporte ferroviario fuera necesario desde el pun-
to de vista econémico.*® El resultado de esta situacién fue
que el pais careci6 de buenas vias de comunicaciéon durante
tres cuartas partes del siglo XIX. Es preciso dar a este rasgo
la importancia que merece, pues explica el nivel que podia
alcanzar la actividad econémica y la forma en que se estruc-
turaron, durante gran parte del siglo, las actividades pro-
ductivas, los circuitos mercantiles y la organizacion espacial
de la economia. Este escenario ofrece, ademads, el contexto
de insercién del ferrocarril.

Los caMINOS
La idea de que la ausencia de medios de transporte eficien-
tes represent6 un constrenimiento fundamental para el cre-

cimiento econdémico en el México decimonénico ha sido su-

* Riguzzi (1996), pp. 30 ss; 61-62.
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ficientemente reconocida en la historiografia del periodo.*’
Las circunstancias que rodearon a la guerra de Independen-
cia produjeron la destruccion de parte del sistema carrete-
ro que se habia construido durante la Colonia, y al golpe
inicial se sumo el deterioro provocado por el abandono que
dicho sistema padecié durante el siguiente medio siglo.*® La
disminucién del comercio internacional y de la circulacion
monetaria en el interior del pais actuaron en el mismo sen-
tido: “no habfia incentivos para construir nuevos caminos u
otras vias de transporte, ni siquiera para encargarse de los
ya existentes”.*” En un informe fechado en 1855, el adminis-
trador de caminos advertia que una situacién asi no podia
tener pronto arreglo:

Solo debo recordar que todas las vias de comunicacién han
estado en nuestro pafs, o abandonadas o manejadas sin acierto
durante largos afios, y que por lo mismo no es posible poner-
las momentdneamente en buen estado, ni menos sin contar
con otros fondos que los de los peajes, cuyo producto no alcan-
za a veces ni para regular entretenimiento.”

Los proyectos que entonces se disenaron apenas pudieron
llevarse a la practica, debido a la recurrencia de guerras ci-
viles y a la guerra contra la intervencién. Estos fenémenos
ejercian un doble impacto negativo sobre los caminos, pues
por una parte contribufan a su destruccién y por la otra
desviaban buena parte de los recursos publicos que podian
haberse destinado a su mantenimiento o rehabilitacién. Sor-
prendentemente, la situacién no mejor6 en forma sustancial
durante el Porfiriato. Un representante diplomatico nortea-
mericano informaba, en fecha tan tardia como 1904:

* Coatsworth (1984), p. 19.

8 Cérdenas (2015), pp. 106-107.

* Céardenas (1995), p. 259. Acerca del deterioro y la involucién tecnolégica que se
oper6 en el transporte carretero véase Riguzzi (1996), passim.

0 MF, Anales (1855), p. 10.
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En 1827 H.G. Ward, en aquel tiempo encargado de negocios
de Inglaterra en México, describi6 las dificultades de comuni-
cacién entre las mesetas y otras partes de México. Entonces,
como ahora, los caminos carreteros eran tan malos que los ve-
hiculos no podian usarse en ninguna medida.”’

En su trayecto hacia el norte la red ferroviaria se extendié
sobre los caminos coloniales mas transitados. Ello signifi-
ca que los centros tradicionalmente mejor comunicados
aumentaron entonces la dotacién de medios de transporte
disponibles, pero confirmé en su marginacién a los espacios
no favorecidos por el ferrocarril. Llama la atencion el aisla-
miento en que se coloco, entre muchas otras, a una porciéon
territorial vasta dentro del estado de Durango, que en las
postrimerias del régimen porfirista permanecia abandonada
a la precariedad de los senderos:

Métodos modernos, implementos modernos, y una explota-
cién progresista avanzaria materialmente la industria, pero la
cosa que se necesitarfa por sobre todo son medios de comuni-
cacién ademas de los senderos entre los ranchos y los sistemas
de transporte. Buenos caminos harfan mas para avanzar la
agricultura en este distrito que todas las otras cosas combina-
das [..] En la seccién alrededor de Mezquital, una ciudad de
cerca de 8 000 habitantes en la parte sur de Durango, crecen las
naranjas con mejor sabor que se producen en México, pero no
se comercializan debido a la falta de facilidades de transporte.
Entre Mezquital y Durango, la capital del estado, existe solo un
sendero; todo el trafico se hace por animales de carga. Mezqui-
tal es un buen ejemplo de las condiciones existentes a través
de todo el distrito. No hay caminos, consecuentemente no hay
mercados, y sin mercados la comunidad campesina no tiene
incentivos para aumentar o mejorar las cosechas producidas.>

L CR, 1904, 1905, p. 507.
% CR 1908 (1909), vol. 1, p. 155.
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En situacion similar se hallaron amplias porciones de los
estados de Chihuahua, Sonora y Coahuila, en el extremo
norte de México, pero también partes importantes de enti-
dades menos extensas y mejor dotadas de vias férreas, como
Aguascalientes, Zacatecas o San Luis Potosi.

La falta de caminos era un problema grave, incluso cuando
se estaban construyendo ferrocarriles, por dos razones princi-
pales. La primera es que muchas zonas escasamente pobladas
no ameritaban el tendido de una via férrea, pues ante la es-
casa demanda esta habria generado un exceso de capacidad.
Prueba de ello es que, en algunos casos, hasta la construccién
de caminos era considerada una inversién excesiva para la
demanda local. Asi se desprende, por ejemplo, de un reporte
sobre la situacién de San Luis Potosi, fechado en 1908:

Los burros son mas numerosos que caballos o mulas, puesto
que estos animales de carga ain suministran el principal me-
dio de transporte entre las ciudades y los ferrocarriles por un
lado, y los poblados aislados, las haciendas y las minas por el
otro. El uso rentable de caballos, mulas y vehiculos necesitaria
la construccién de costosos caminos, lo que con la actual pobla-
cién no seria econémico.”

La segunda es que los caminos constituian la forma idonea para
complementar al sistema ferroviario. Este era el caso en todas
aquellas zonas que por su escasa poblacién eran poco aptas
para sostener un ferrocarril, pero que hubieran salido de su ais-
lamiento si hubieran tenido carreteras de primero, segundo o
tercer orden, segin fuera su necesidad. Una red carretera apro-
piada podia conectar las estaciones de ferrocarril con poblados
y rancherias, lo que hubiera tenido ademas la ventaja de propor-
cionar mayor volumen de carga para el transporte ferroviario.
El problema de las comunicaciones en el norte de Mé-
xico no fue la falta de ferrocarriles, pues estos terminaron
por construirse incluso por delante de la demanda, sino la
ausencia casi absoluta de una politica que fomentara la crea-

% CR 1908 (1909), vol. 11, p. 193.
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ci6n de medios complementarios de transporte a través de
los cuales se extendiera el alcance de la red ferroviaria y se le
dotara de profundidad. Una alternativa posible hubiera sido
la promocién de proyectos, incluso ferroviarios, de escala
mas reducida y con tecnologias intermedias, al alcance de los
empresarios locales. Sin embargo, “la hipétesis del empleo
de tracciéon animal, por lo menos en ciertos tramos o en eta-
pas iniciales, la elecciéon de la via angosta, o los métodos de
construccion ligera de ramales alimentadores de las grandes
lineas, pasaron a segundo plano y se extinguieron”.>*

En los margenes de las lineas férreas privaron durante
todo el periodo las formas mas primitivas del transporte
preferroviario. Ese primitivismo no se derivaba solamente
de sus condiciones técnicas, sino de sus limitaciones estacio-
nales y de los usos y costumbres que normaban su funcio-
namiento, como la falta de todo tipo de regularidad en las
rutas, los precios y las condiciones de traslado.”” Ademas de
los costos y las interrupciones provocadas por una fiscalidad
de antiguo régimen, sobre los transportistas pesaban grava-
menes supuestamente destinados al mantenimiento de los
caminos y que rara vez cumplian ese propdsito:

Los Gnicos agentes de transporte que se emplean |...] son las mu-
las de carga, por no permitir lo accidentado del terreno adoptar
otros medios mds faciles y econdmicos. Las vias de comunica-
cién entre esta cabecera [Topia, Durango] y los citados ranchos,
son veredas malamente llamadas caminos nacionales, y aunque
a los arrieros se les cobra el llamado derecho de piso, de un real
por cada mula, los caminos se encuentran en lo general en muy
mal estado, especialmente en la estacion de las lluvias.>

>* Riguzzi (1996), p. 64.

> Muchas de esas condiciones mostraron una dilatada permanencia. Véase, por
ejemplo, Arrieros somos... (1988), passim. Aunque el libro refiere a la sierra norte de
Puebla, contiene testimonios interesantes sobre la practica de la arrieria ya en la
tercera y cuarta décadas del siglo XX.

°* MF, Informes, num. 23, mayo de 1887, p. 55 (informe de la municipalidad de
Topia, Durango, noviembre 20, 1886). El autor se refiere enseguida a “estas vias de
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Ni siquiera algunas zonas mineras, tradicionalmente vistas
como cotos privilegiados por la politica porfirista de expan-
sién ferroviaria, escapaban a estos constrenimientos. De-
mos al menos un par de ejemplos de ello. Durante todo el
periodo, el traslado de barras de plata desde Batopilas hasta
la estacion ferroviaria donde se embarcaban hacia la ciudad
de Chihuahua, se realizaba a lomo de mula en un recorrido
de 480 km. En 1906, para transportar a través de la Sierra
Madre la maquinaria destinada a una hacienda de beneficio
en ese mismo estado, un ingeniero tuvo que “construir 18
km de un costoso camino, fabricar varios botes de diferen-
tes disenos con fondo de hierro para resistir las rocas de los
rios, e instalar un motor de gasolina para jalar los botes.”’
Debido probablemente a la escasez de recursos disponi-
bles, para el Estado mexicano el costo de oportunidad de
promover el proyecto ferroviario fue el abandono de la cons-
truccion de caminos. La preferencia otorgada por el régimen
a los ferrocarriles se consolidé en 1895, cuando la respon-
sabilidad sobre la construccién y el mantenimiento de los
caminos se dej6 en manos de los gobiernos estatales.’® Estos
no hicieron mucho para aliviar la situacion, pues al parecer
tenian asuntos preferentes que afrontar. He aqui un ejemplo
dramatico de ello: la cdmara de comercio de Aguascalientes
abogé largamente por la construccién de un camino carre-
tero de unos ochenta kilometros entre Calvillo y la capital.
Cuando finalmente un comité nombrado por el gobernador
lo reporté “como una necesidad” y los propietarios de tie-
rra a lo largo de la linea aceptaron hacer una suscripcién

comunicacion, imperfectas y casi intransitables”.

° Bernstein (1964), pp. 23, 31.

*% La preferencia en favor de los ferrocarriles se habia definido tiempo atras, como
lo revela una declaracién publica de Diaz en 1893: “Como al mantenimiento del
trafico en las lineas férreas son necesarios los productos agricolas y mineros de
comarcas que aun no disfrutan de ese medio de transporte, el Ejecutivo atiende
a la reparacion de las carreteras ya existentes y a la apertura de algunas nuevas
cuya necesidad se justifica, en cuanto se lo permiten las preferentes atenciones del
Erario y ayudando para tal objeto a los Estados, que son los directamente interesa-
dos en esas mejoras”. Cit. en Lopez Rosado (1969), pp. 87-88. Las cursivas son mias.
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para las obras, se decidié el inicio de estas. Se trataria de un
hecho completamente ordinario, si no fuera porque, como
la fuente consigna, el gobierno habia construido reciente-
mente “residencias” por valor de entre 12 y 17 000 pesos oro,
mientras el costo del camino se valoraba en cuatro mil.*”

La preferencia otorgada a propdsitos cuya utilidad se po-
nia en duda era, al parecer, un hecho recurrente. Al solicitar
un subsidio del gobierno de Zacatecas para la construccién
de una linea férrea que uniera a la capital de ese estado con
la linea principal del Ferrocarril Nacional, el representante
de esta empresa exponia:

El estado de Zacatecas es mucho mas rico hoy que en el pasa-
do, y si puede gastar $250 000 [pesos] en construir un mercado
en la ciudad de Zacatecas, que sera poco provechoso, me parece
que puede dar alguna cantidad razonable y justa para facilitar la
construccion de ferrocarriles que producen grandes recursos |[...]*

A falta de politicas publicas encaminadas a mejorar los me-
dios de transporte en el dmbito local, la iniciativa era abando-
nada completamente en manos de los ciudadanos. Algunas
veces el esfuerzo de los particulares se vio premiado por el
éxito. Para solo mencionar un ejemplo, ante la postergacion
de un proyecto del Ferrocarril Internacional para extender
su ramal de Tepehuanes a Guanacevi, en el estado de Du-
rango, la propia empresa ferroviaria establecié un tren de
carros que operaba en sociedad con los comerciantes de esa
capital, empenados en retener el comercio del distrito. Se
trataba de un mecanismo nuevo para adecuarse a lo viejo:
“Esta ‘ruta de caravana’, que data de tiempos antiguos en
Meéxico, es la tinica extensién efectiva de las lineas de trans-
portistas en el distrito durante el ano.”®!

) CR 1908 (1909), vol. 11, p. 147.

8 Exposicién de James Sullivan al secretario de Fomento, noviembre 15, 1888. En
AGN, SCOP, exp. 10/1569-1. El gobierno estatal acord6 otorgar el subsidio, pese a lo
cual esa linea no se concluyé.

1 CR 1904 (1905), pp. 522-523.
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Pero tales destellos de empeno empresarial no podian
suplir a una politica coordinada de desarrollo del transpor-
te. En este marco, los ferrocarriles se encontraron material-
mente atados a los rieles de acero que trazaban sus rutas. La
escasez de caminos vy las dificultades de caracter institucio-
nal que obstruian la cooperacién entre las empresas ferro-
viarias y los transportistas tradicionales redujeron signifi-
cativamente la capacidad de estos para alimentar el trafico
de las lineas.®” Ello constitufa un limite al impacto que los
ferrocarriles podian ejercer sobre la economia, pero afecta-
ba también su propio desempeno empresarial. Asi, una vez
tendidas las principales lineas troncales, las companias fe-
rroviarias tenfan que darse a la tarea de construir ramales.
Sin embargo, como se vera, lo hicieron en una medida muy
restringida, si se atiende a las dimensiones del territorio que
era preciso desarrollar.

Los RAMALES

En general, la estrategia en el tendido de ramales no fue
aventurarse en una nueva construccion por delante de la de-
manda, sino difundir el tejido ferroviario en las zonas que,
al iniciarse la década de 1890, habian respondido mas favo-
rablemente a la innovacién en el transporte y garantizaban
cierto nivel de demanda actual. En el norte del pais la mayor
parte de los ramales se tendieron hacia las zonas mineras,
o entre estas y las plantas de fundicién, y en unas cuantas
ocasiones a los espacios agricolas mds ricos.

Asi, aun antes de concluir su trazado principal, el Ferro-
carril Internacional completé su primer ramal hasta los yaci-
mientos carboniferos de San Felipe, en el valle de Sabinas, y
mas tarde tendié ramales mineros en Velardena, Bermejillo
y Monclova, asi como a las zonas agricolas de San Pedro y
Tlahualilo. El Ferrocarril Central fue sin duda el que mas ra-

62 Kuntz Ficker (2000), passim.
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males construyd en el norte de México: ramales mineros a
Cobre, Tepezald, Mapimi, las minas de sulfuro, Parral y Santa
Barbara, entre otros; y ramales agricolas a la zona algodone-
ra de La Laguna. El Nacional tendié en el norte pocas lineas
alimentadoras: una a las minas de Catorce y un extenso ra-
mal fronterizo hasta Matamoros desconectado de su linea
troncal.®® El propoésito de esta tltima linea era aprovechar la
antigua importancia comercial de esa poblacion fronteriza y
obtener trafico de los ferrocarriles norteamericanos que des-
embocaban en Brownsville.** Esto dificilmente podia suceder,
pese a que habia solo tres millas entre ambas terminales, de-
bido a obstaculos como los que refiere un testigo de la época:

En el presente es muy dificil transportar cualquier cantidad
importante de carga entre los dos paises en este punto. La car-
ga que viene de Brownsville al interior de México debe ser
arrastrada desde la estacion ferroviaria en Brownsville, una
distancia de alrededor de media milla, hasta el rio por medio
de pequenos carros de dos ruedas. Ahi tiene que cargarse en
pequenas barcazas, atravesada a mano, cargada otra vez en pe-
quenos carros de dos ruedas, y luego llevada a una distancia de
cerca de dos millas hasta la estacién del Nacional.®®

El puente necesario para facilitar este traslado fue largamen-
te proyectado, pero solo se construyd tras la adquisicion del
control de las empresas por el gobierno mexicano en 1908.
Ademas de estas lineas, que en sentido estricto pueden
denominarse ramales, las tres empresas dispusieron, a ve-
ces en asociacion con los propietarios locales, de numerosos
enlaces de pequenisimas dimensiones (llamados escapes)
que llevaban la via férrea hasta las puertas de bodegas, fa-
bricas u otros centros productivos. El Internacional no re-

¢ Dispuso de otra pequena linea, igualmente desconectada de su sistema, entre
Zacatecas y Ojocaliente, a la que nos referiremos en otra parte.

% Acerca de la importancia de Matamoros como centro del contrabando en la fron-
tera norte desde mediados de siglo véase Bernecker (1994), pp. 53-59.

%% CR 1908 (1909), vol. 11, p. 180.
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gistraba ninguna de estas conexiones en 1903; el Nacional
contaba con 17 solamente en su porciéon nortenia, que le
permitian llegar a fundiciones, fabricas de ladrillo, jabén
y muebles, molinos y depdsitos de piedra o lena. Una vez
mas, la superioridad del Central en materia de escapes era
abrumadora: alredededor de 100 pequenas vias enlazaban
a todas las ramificaciones nortenas de su sistema con es-
tablecimientos como los mencionados, ademads de fabricas
de algodon, clavos, estearina, aztcar, ceramica y alcoholes;
companias eléctricas, empacadoras, bodegas de petrdleo,
canteras y salinas.®®

Aungque estas cifras pueden ejercer una fuerte impresion
sobre nuestra imagen en torno a los alcances de las conexio-
nes ferroviarias, vale la pena acotar su significacion. Como
se habra notado, no hemos considerado estos pequenos
enlaces como ramales. No lo son tanto por sus reducidas
dimensiones —en general se extendian por menos de un ki-
lémetro a partir de la linea principal—, como por su funcién
y su limitado impacto sobre el medio. A diferencia de los
ramales, que prolongan el area de influencia del ferrocarril
y le permiten penetrar en un espacio de otra manera mar-
ginado, los llamados escapes no abren un nuevo territorio a
la comunicacién ferroviaria, sino que simplemente facilitan
el traslado de productos dentro de un espacio ya dotado de
vias férreas, y favorecen exclusivamente al destino de la co-
nexion. No son un sustituto de los caminos carreteros; su
funcién es la de dotar de cierta flexibilidad al modo de trans-
porte, acercandolo hasta los sitios de produccién ubicados
dentro del radio de influencia inmediato de las lineas.

Asi, las cifras resultan mucho menos impresionantes si se
destaca el hecho de que 10 de los 17 escapes del Ferrocarril
Nacional se encontraban dentro de dos ciudades (San Luis
y Monterrey). Los enlaces del Central, aunque obviamente
mas difundidos, no poseian un alcance mucho mayor: ocho
se localizaban en las ciudades vecinas de Torredén y Gémez

% SCOP (1905), pp. 71-74.
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Palacio, nueve en Chihuahua, ocho en Parral y catorce en
Monterrey. En este sentido, si bien los escapes no son un in-
dicador de la capacidad de penetracion de las lineas férreas
sobre el territorio, si lo son del nivel de actividad produc-
tiva de una ciudad y de vinculacién de esta con el sistema
ferroviario. En el mismo sentido, vale la pena subrayar la
escasisima presencia de enlaces hacia unidades agricolas. El
Nacional no consigna una sola conexién hacia ese destino,
y el Central registra apenas cinco en su sistema de 5 000 km
de extensiéon.” Esto significa que los productores agricolas
debian trasladar sus bienes por sus propios medios (gene-
ralmente mulas o carretas) hasta la estacion ferroviaria mas
cercana, y solo en estos puntos de concentracién podian re-
currir a los ferrocarriles para trasladar dichos bienes hasta
su destino.

La falta de modos de transporte eficientes complementa-
rios al ferrocarril y la escasez de ramales limitaron la profun-
didad de penetracién del sistema ferroviario en el norte del
pais. Ello no solo redujo las posibilidades de alimentacion de
las lineas férreas, sino que restringi6 su alcance territorial.
Esta carencia generaba la necesidad de recurrir a medios
primitivos de transporte para recorrer la distancia que sepa-
raba a las unidades productivas de las estaciones, aun en es-
pacios dotados de comunicacién ferroviaria. Asimismo, esta
circunstancia limit6 la posibilidad de diversificar las rutas
de trafico, que se mantuvieron en buena medida atadas al
trazado de las vias férreas.®

Al iniciarse el siglo XX el sistema ferroviario del norte ha-
bia alcanzado su etapa de madurez. La oferta de transporte
habia creado nueva demanda, hasta el punto en que el movi-
miento de carga mediante los ferrocarriles no mostraba mas
saltos espectaculares en su evolucién. El nivel de desempeno

%7 La significacién de este fenémeno se estudia en Riguzzi (1996), p. 66.

% A juicio de Fishlow, este fue uno de los efectos mds importantes de la comunica-
cién ferroviaria en Estados Unidos, debido precisamente a la construccién de un
denso tejido de vias alimentadoras en torno a las lineas troncales. Véase Fishlow
(1965), p. 297.
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de las empresas no era, sin embargo, del todo satisfactorio,
sobre todo si se le evaltia desde el punto de vista de sus com-
promisos financieros con el exterior.”” Ademads, a diferencia
de lo que habia ocurrido en el oeste de Estados Unidos, el cre-
cimiento ferroviario en el norte de México no habfa estimula-
do un proceso de “poblamiento anticipativo” de dimensiones
importantes fuera de las zonas ya cubiertas por el ferrocarril.
Por ello era dificil pensar en el tendido de nuevos ramales
como una solucién para el problema crucial de toda empresa
ferroviaria: la alimentacién de carga para sus lineas.

Estas circunstancias condujeron a un cambio en la es-
trategia empresarial de las dos principales companias: los
ferrocarriles Central y Nacional. A partir del ano 1900, el
primero adopt6 una agresiva estrategia de expansion inter-
territorial que buscaba, de acuerdo a las circunstancias, o un
control monopdlico del trafico, o la invasion del territorio
ocupado por sus competidores. Acaso como una estrategia
defensiva en sus inicios, el Nacional lo secundé en los si-
guientes anos.””

El giro hacia lo que en la historia ferroviaria norteame-
ricana se ha llamado el system building’' implico, en el caso
del Central, la adquisicién del Ferrocarril de Monterrey al

% Desde esta perspectiva, es preciso tener en cuenta el impacto de la devaluacién
del peso durante la tiltima década del siglo XIX y el hecho de que los compromisos
de las empresas, asi como una parte de sus desembolsos en materiales y equipo
de reposicidn, debian satisfacerse en oro. El problema se aborda, para el caso del
Ferrocarril Central, en Kuntz Ficker (1995), pp. 179-208.

7% La historia de la competencia entre las dos lineas férreas mds extensas del pais
no se inicié aqui. Vale la pena destacar, como un acto que la simboliza, el hecho
de que el Ferrocarril Nacional haya adquirido la propiedad de un pequeno ferro-
carril entre Zacatecas y Guadalupe y la concesion para prolongarlo hasta su linea
principal en San Luis. El Nacional extendio la linea hasta Ojocaliente en 1890 y
préacticamente la abandoné. Siendo absolutamente inservible para su sistema
(pues se encontraba desconectado y distante de él), el control del pequeno ramal
cumplia la funcién de impedir que el Central lo utilizara para completar una via
corta entre Zacatecas y la linea de Tampico. Los documentos relativos al llamado
Ferrocarril Zacatecano se encuentran en AHZ, fondo Notarias, notario Herminio
Arteaga, num. 32, enero 19, 1889.

7! Chandler (1977), pp. 151-187.
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Golfo, el tendido de una linea paralela a la del Ferrocarril
Internacional entre Torreén y Monterrey, y la adquisicion
del Ferrocarril de Coahuila al Pacifico, con un trazado igual-
mente paralelo al de la anterior. Su proyecto incluia ademas
la construccién de una linea propia hasta la ciudad de Du-
rango (territorio del Internacional) y de otra que pasaria en
medio de las vias principales del Nacional y el Internacio-
nal hasta la frontera norteamericana. Esta expansién fue
interrumpida por la llamada mexicanizacién de las lineas
en 1908, cuando el gobierno mexicano adquiri6 el control
accionario de las principales empresas para evitar su absor-
cién por algin consorcio estadounidense.”” El Nacional, por
su parte, respondi6 al reto de la competencia superando la
que habfa sido su principal desventaja frente al Central: el
ancho de su via. Con el propdsito de hacer efectiva la venta-
ja que le representaba el poseer la linea mas corta entre la
capital y la frontera norte, aumentd el ancho del escantillén,
convirtiéndolo a la medida estandar en 1902. Ese solo hecho
lo puso en condiciones de “manejar viarias veces el tonela-
je actual con facilidad y confort, lo que no era el caso con
la vieja linea angosta”.”® Posteriormente adquirid el control
mayoritario sobre la propiedad del Ferrocarril Internacio-
nal, y se propuso construir una via propia entre Matamoros
y Tampico.”* Como mencionamos antes, a partir de 1908 las
cuatro empresas pasaron a formar parte de Ferrocarriles Na-
cionales de México, una corporaciéon de propiedad mixta y
gestion privada que hasta 1912 se preocup6 mas por racio-
nalizar los servicios que por continuar la expansién. En 1915
fue confiscada por Carranza, y su desempeno fue afectado
en forma definitiva.”

72 El proceso se estudia en Grunstein (2014).

7 NRM, Annual Reports... 1903, p. 32.

7* Se exponen aqui solamente los resultados de la expansién competitiva de ambas
empresas en el norte de México. En el sur de la Reptblica el proceso tuvo otras impli-
caciones: entre ellas, la proyeccion de una via corta entre Pachuca y Tampico, en el
caso del Central, y la adquisicién del Ferrocarril Interoceanico, en el del Nacional.

7% Valencia (2015).
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EL BALANCE: DOTACION Y ALCANCES
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

Aunque la expansién de principios del siglo XX por parte
de las grandes empresas dotd de algunos kilémetros mas
de lineas férreas al territorio norteno, lo hizo mucho me-
nos como respuesta a nuevas oportunidades de desarrollo
que como parte de una competencia voraz y destructiva. El
resultado fue el control monopélico del trafico ferroviario
del norte oriental por las dos grandes empresas y la re-
dundancia de vias en el corredor mas concurrido (Torre6n-
Saltillo-Monterrey), que en realidad derivé en exceso de
capacidad y escasa rentabilidad. El problema seguia sien-
do el mismo; junto a las lineas paralelas persistieron enor-
mes vacios. La porcién norte de la zona colindante entre
Coahuila y Chihuahua carecié, hasta el final del periodo,
de vias que cruzaran transversalmente el territorio o lo
cortaran longitudinalmente, comunicando poblaciones de
ambos estados. Pese a las lineas de alcance local que se
tendieron al occidente de la via principal del Central, la
zona limitrofe entre los estados de Chihuahua, Durango
y Zacatecas, por un lado, y Sonora, Sinaloa y Nayarit, por
el otro, no dispusieron de una sola linea que bajara hasta
el centro del pais (ver Mapa 2). Lo que es mas, al norte de
Zacatecas no hubo siquiera una conexion entre la altiplani-
cie y el Océano Pacifico. El nico ferrocarril construido en
las mdrgenes del norte occidental, el Ferrocarril de Sonora,
se prolong6 hacia el sur de manera tardia, y hasta que se
concluy6 su construccién en 1927 —uniendo el tramo de
Guadalajara con el que venia de la costa occidental— no
favorecié la comunicacién con el interior. Durante anos,
el enlace de esa zona con el sistema ferroviario mexicano
y con el centro del pais se realizaba mediante un circuito
tortuoso e ineficiente:
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La tnica salida por ferrocarril para los pueblos y ciudades del
noroeste de México hasta las partes central y sur de México
es via el Ferrocarril de Sonora hasta Nogales en la linea del
[Ferrocarril] Sonora y Arizona, desde alli hasta Benson en el
Ferrocarril Southern Pacific y via el Southern Pacific a El Paso
Texas, donde se hace conexién con el Ferrocarril Central Mexi-

cano a la ciudad de México.”®

Mapa 2. La red ferroviaria en 1910

SIMBOLOGIA

/\/ Lineas Férreas

Es posible que las carencias mencionadas se justificaran
por una poblacién escasa y dispersa, lo cual no disminuye
el problema de integracién que ello representé para vastas
porciones del norte del pais. Expongamos el asunto con
mayor precision. Si se suman los tramos nortefios de los fe-
rrocarriles Nacional y Central (incluida la divisién de Tam-
pico y los ramales de ambos), las lineas del Internacional
y el de Monterrey al Golfo, las tres lineas paralelas entre
Torre6n y Monterrey y otras pequenas vias de importan-

76 US Consular Despatches, nim. 184, 1. 2, v. 2, julio 10, 1884.
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cia local, la dotacién ferroviaria al norte de Aguascalientes
entre Tamaulipas y Chihuahua, alcanzaria a lo sumo 6,500
km de lineas. Con ese kilometraje se servia un territorio
de algo mas de 800 000 km*’” Ello significa que por cada
kildbmetro de via férrea habia 124 km? de territorio. Asi,
aunque la extension era considerable, no alcanzaba a cu-
brir el inmenso territorio del norte del pafs.

Vale la pena detenernos a presentar un caso interesante
que muestra tanto el tipo de expectativas generadas por el
ferrocarril como las dificultades que se presentaban al movi-
miento econémico en ausencia de este. Se trata de una ini-
ciativa de varios municipios de Coahuila para que el Central
extendiera el ramal que llegaba de San Pedro hasta Saltillo,
pasando por Parras, Viesca y General Cepeda. Los firman-
tes atribuian “el abatimiento en que desgraciadamente se
encuentra” la region a “..la falta de vias faciles de comuni-
cacién con las demas poblaciones de importancia de la re-
publica, por haber quedado a una distancia de 25 km de la
estacion mds proxima del Ferrocarril Internacional Mexica-
no, siéndole muy dificil de exportar muchos de sus produc-
tos naturales, tanto por esta razén, como por lo alto de las
tarifas de dicho ferrocarril.””® Una y otra vez subrayaban el
hecho de que la distancia que mediaba hasta la via férrea de-
jaba a sus espacios de produccion y asentamiento “aislados
del movimiento generador de la vida econémica”. Tras in-
cluir datos interesantes sobre la produccién y sus mercados,
los solicitantes concluian:

7 Se suma la superficie de los estados considerados: Chihuahua, Coahuila, Nuevo
Ledn, Tamaulipas, Durango, Zacatecas, Aguascalientes y San Luis Potosi. Atlas
(1989), pp. 22-23.

7% Los firmantes aprovechaban para reclamar que la situaciéon monopdlica en que
operaba el Internacional reducia al minimo el provecho que los productores podian
obtener del ferrocarril: “ [...| dicho ferrocarril, por la falta de competencia, es muy
exagerado en sus tarifas, y pierde por lo tanto una gran parte de la carga que podia con-
ducir, porque los productores no embarcan en él sino las mercancias que no pueden
exportar de otra manera, y todos los hacendados hacen la importacion y exportacion
de sus productos agricolas en carros, acémilas o por otro medio de transporte menos
oneroso |...]” AGEC, fondo Siglo XIX, exp. 7924, marzo de 1897. Las cursivas son mias.
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Estos datos demuestran que si luchando con la dificultad pre-
sente de tener que fletar sobre malos caminos carreteros a una
distancia de 25 km, tienen tal importancia estos intereses, con
una via férrea y dadas tanto el gran caudal de aguas perma-
nentes [...] como las grandes cantidades de metal de baja ley
que podran exportarse |[...| no es exagerado suponer que ese
desarrollo aumente progresivamente a limites que no es posi-
ble precisar.””

Aunque en la solicitud se ventilaban asuntos diversos de
gran importancia, nos interesa retener un dato crucial
para los propésitos que nos ocupan: los firmantes decian
carecer de vias férreas por haber quedado a 25 km de la
estaciéon mds proxima del ferrocarril en terreno completa-
mente llano.

De entre los numerosos ejemplos que apuntan en el
mismo sentido, mencionaremos solo otro caso particular-
mente elocuente. Los vecinos del municipio de Ojocaliente,
en Zacatecas, formaron en 1887 una comision para solicitar
el establecimiento de una estacién del Ferrocarril Central a
la altura del kilémetro 660, a una distancia de 5 km de esa
poblacién. Los peticionarios agregaban: “Se nos diria que
para el efecto se ocurriera a la estacion de Soledad para
obtener el fin a que se alude; pero no compensaria a los
gastos de transporte con nuestros agentes”.** Pues bien, esa
estacion, que ya resultaba demasiado remota para hacer
costeable el transporte por medios no ferroviarios, se en-
contraba a menos de 20 km de Ojocaliente, y a una distan-
cia incluso menor de algunos de los ranchos de la munici-

palidad.®!

7% AGEC, fondo Siglo XIX, exp. 7924, marzo de 1897.

80 MF, Informes, nim. 26, agosto de 1887, pp. 101-102 (informe de Zacatecas, enero
29 de 1887).

5! Para el caso de San Luis Potosi véase Bazant (1980), pp. 123-154. Al estudiar el
desempeno de varias haciendas del estado, el autor apunta el papel que en él des-
empeno la distancia relativa respecto a las vias férreas. De acuerdo con Bazant, “el
trazamiento de las ferrovias perjudicé a [la hacienda de] Bledos”, ubicada a 20 km
de la linea México-Laredo (p. 124).
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A partir de este y otros indicios, nos parece prudente
sugerir que el radio de influencia de los ferrocarriles en el
territorio llano del norte de México debe establecerse en, a
lo sumo, 15 km a ambos lados de las lineas férreas. En las
areas montanosas, ricas en recursos forestales y mineros,
ese radio era necesariamente mas reducido, acaso 10 km en
torno a las vias. A medida que se ampliaban esos margenes,
la capacidad de atraccion que los ferrocarriles podian ejer-
cer sobre la actividad econémica se iba reduciendo progre-
sivamente. Un ambito de influencia como el que se propone
habria dado a los ferrocarriles la capacidad de abarcar, como
maximo, 195 000 km? de territorio, o la cuarta parte de la
superficie del norte del pais a la que debian servir.

Esta constituye una estimaciéon maxima, al menos por dos
razones: primero, porque, como se vio antes, varias de las li-
neas tendidas en la region eran paralelas y se encontraban a
muy corta distancia una de otra, concentrando la dotacién fe-
rroviaria en un corredor de dimensiones restringidas. Segun-
do, porque, como se vio en el ejemplo de Ojocaliente, la proxi-
midad de vias férreas no era suficiente para poseer acceso al
ferrocarril: para ello se requerfa ademas la existencia de una
estacion abierta al trafico. Por ello, una estimacion mas estricta
reduciria el alcance de los ferrocarriles a un radio definido en
torno a las estaciones ferroviarias, las cuales, por lo demds, tam-
poco se caracterizaron por su abundancia en el norte del pafs.

El resultado de una expansién ferroviaria como la que
tuvo lugar en México no fue simplemente mejorar la posi-
cion relativa de algunas poblaciones, dejando el resto mas o
menos en la misma situacién que guardaba hasta entonces.
El antiguo equilibrio se desvanecid, puesto que el beneficio
de las lineas férreas ejercia un efecto de acercamiento para
las zonas favorecidas y alejamiento para las marginadas
de ellas. Ello produjo un marcado contraste entre las areas
dotadas de ferrocarril y las carentes de él, incluso por un
breve margen. En algunos estados, como Zacatecas y Duran-
go, provoco un reordenamiento del espacio econémico que
modifico las jerarquias tradicionales y desarticulé material-
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mente la vida estatal.** Un testimonio de la época expone la
situacién de Durango tras haber sido marginado del trazado
del Ferrocarril Central:

El comercio, por su propia naturaleza, se dirige donde mads
facilmente puede realizar sus combinaciones, y Durango ya no
estd en posibilidad de ofrecer a sus consumidores las ventajas
que encuentran en otras poblaciones colocadas en la linea del
ferrocarril [...] los [distritos] del Norte y del Oriente han en-
contrado desde la inauguracién del ferrocarril mercados mas
ventajosos, habiéndose concentrado ya en México, ya en Zaca-
tecas, ya en Villa Lerdo y Chihuahua; y en la actualidad existe
ya poco o nada del vivo comercio que antes tenia Durango con
aquellas comarcas, las que solo en sentido politico pertenecen
adn a este estado, y que, hablando de las ligas interiores de
comercio, forman ya una entidad enteramente separada e in-
dependiente de la cabecera.

No se escapaba a los habitantes del estado la razén de ese
deterioro: “la pérdida de tiempo vy |[...| los fletes subidos que
causa el transporte por las 60 o 70 leguas, que es la distan-
cia mas corta al ferrocarril” han hecho que pierda “la posi-
bilidad de la competencia”. El resultado fue que “Durango,
en tales circunstancias, ha quedado reducido al consumo
puramente local”. Los intentos que hasta ese momento se
habian realizado para conectarse con las vias férreas habian
resultado infructuosos, y ante la posibilidad inminente de
que el estado se aproximara a su disolucién, las esperanzas
se depositaban en la construcciéon de un ramal: “Su realiza-
cién envuelve la tnica posibilidad de salvar los importantes
intereses de este estado antes floreciente, ahora expuesto a
la decadencia”®® En el caso de Durango, el problema se re-
solvié solo parcialmente cuando, a principios de los anos

52 El caso de Zacatecas, y en menor medida el de Durango, se aborda en Kuntz
Ficker (1995), pp. 336-345 y passim.

% MF, Informes, nim. 6, diciembre de 1885, pp. 154-160 (informe de Durango, octu-
bre 6, 1885).



56

noventa, su capital se convirtié en estacién terminal del Fe-
rrocarril Internacional.

Pero incluso dentro de estados mejor dotados de vias fé-
rreas, el trazado de estas produjo desajustes y desequilibrios
internos. Aunque el balance general fuera positivo, el ba-
lance regional no necesariamente lo era.’* Antiguas regio-
nes productoras perdian su ventaja comparativa ante otras
que, aunque con una dotacién inferior de recursos natura-
les, disponian de una mejor ubicacién respecto a los medios
de transporte modernos. Antes incluso de que concluyera el
siglo XIX, un observador atento ofrecia su testimonio acerca
de las dimensiones de este reacomodo:

No es de suponerse que en México el nuevo orden de cosas in-
troducido por los medios de transporte rapidos ha de ser igual-
mente ventajoso para todos los lugares [...| Las corrientes del co-
mercio y los centros de distribucién no necesariamente son los
mismos antes y después de la introduccion de los ferrocarriles
[...] En este proceso de desarrollar unos cuantos grandes centros
comerciales, algunos de los mas pequenos que existian hasta en-
tonces permanecerdn estacionarios u orillados a la declinacién.®®

Préacticamente en todos los estados del norte tuvieron lugar
fendmenos de desplazamiento y reordenamiento espacial
que a veces reforzaban las viejas jerarquias y a veces las
modificaban. Recordemos, para ejemplificar, el partido de
Calvillo, en Aguascalientes, que, apartado de las lineas del
ferrocarril, no pudo hacer valer frente al centro del estado
las ventajas derivadas de un régimen de pequena propiedad
y de la abundancia de tierra y agua por falta de mercados.*®

5 Al respecto véase, por ejemplo, la manera en que la llegada del ferrocarril a
Chihuahua privilegié a Casas Grandes, afectando pueblos del area que se vieron
desplazados por su mayor distancia respecto a las vias, como Janos, Galeana y San
Buenaventura. Lloyd (1987), p. 38.

% Moses (1895), p. 74.

% Acerca de Calvillo véase Gémez Serrano (1988), pp. 55-66 y 352. El autor subraya
la desigual provision de vias férreas en el estado y sus consecuencias para el
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O la porcién sudoccidental de Zacatecas (desde Villanueva
hasta Teul y Nochistlan), cuya vinculacién con el estado de
Jalisco se hizo mas pronunciada a raiz de la construccion
ferroviaria. Més conocido es el caso de Nuevo Ledn, donde
el auge de finales de siglo signific6 “el ahondamiento de una
brecha econdmica, social y cultural entre la ciudad de Mon-
terrey y el resto del estado”®” En fin, merece una mencion el
caso de la porcién oriental de Chihuahua, antes “dejada de la
mano de Dios”, segin la siguiente descripcion:

Hasta la construccién del ferrocarril Rio Grande, Sierra Ma-
dre y Pacifico en 1897, el desarrollo econémico de la region se
orientaba hacia el este, al lado de la via [del Central] [...| Esta
ruta promovié la apertura de una explotaciéon basicamente
extensiva de la zona semidesértica del distrito, una zona an-
teriormente ‘dejada de la mano de Dios’, un territorio de Don
nadie, virgen y virtualmente desaprovechado.®

Las consideraciones anteriores nos permiten delimitar el
marco espacial en el que debe concebirse el impacto posible
de la innovacién ferroviaria; no es el del norte de México,
sino el de los territorios atravesados por las vias férreas. En
torno a ellas se formaron o consolidaron los mercados regio-
nales, los circuitos de intercambio y las actividades produc-
tivas. Fuera de ellas prevalecia la inercia de una economia
tradicional, escasamente mercantilizada y con patrones or-
ganicos de reproduccién, que esporadicamente y en la me-
dida en que intervenian fuerzas de otra indole, podia ser in-
fluida por aquel impulso modernizador de caracter externo
y fisicamente distante: el ferrocarril. Y lo que es mas, en el
caso del norte de México al margen de ellas se encontraba, a
veces literalmente, el desierto.

desarrollo local en pp. 361-363.
% Garcia Valero (1989), p. 127.
5 Lloyd (1987), p. 42.






CAPITULO II1. )
FERROCARRILES Y ECONOMIA: LOS ALCANCES
DEL IMPACTO

La caracterizacion que hemos hecho hasta aqui del sistema
ferroviario y su contexto de insercion en el norte de México
puede parecer un catalogo de carencias y escasez: de habi-
tantes y actividad econdmica, de caminos y medios de trans-
porte alternativos al ferrocarril, de ramales, y hasta de lineas
férreas. Y sin embargo, no se trata de un cuadro pesimista.
Trata de ubicar el fendmeno ferroviario dentro de dimen-
siones histéricas especificas y ofrecer los antecedentes sin
los cuales pierde todo relieve el desenvolvimiento posterior.
Ademas, no desconoce el hecho de que la introduccién del
ferrocarril representé un quiebre respecto a la trayectoria
anterior, que abri6 la posibilidad de desarrollar los inmen-
sos recursos del vasto norte del territorio nacional.

Una vez que se han reconocido algunas de las caracte-
risticas de su contexto de insercidn, es posible afirmar que,
pese a las limitaciones que enfrentaron, los ferrocarriles del
norte ejercieron un poderoso impacto sobre la economia
regional. Vale la pena mencionar, aunque sea brevemente,
que la desventaja inicial que significaba la construccién por
delante de la demanda se compensaba por los menores cos-
tos de construcciéon —generalmente en terreno plano, con
material ligero y edificaciones mds rudimentarias—, de ope-
racién —menor costo de transporte por tonelada/kilémetro,
menor numero de empleados por estaciéon, mayor cercania
a las fuentes de combustible, recorridos mas largos— y de
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mantenimiento —menor desgaste de las vias—. Ello hacia
que las lineas del norte fueran, por lo general, mas eficientes
en el manejo de los recursos disponibles.

En términos generales, el territorio atravesado por los fe-
rrocarriles nortenos mostré una alta responsividad frente a
la oferta de transporte. Como resultado de ello, el sistema
ferroviario del norte aument6 de manera consistente su par-
ticipacion en la carga ferroviaria de todo el pais a lo largo
del periodo. Las cuatro empresas estudiadas representaban,
junto con el Ferrocarril Mexicano, el esqueleto basico del sis-
tema de comunicaciones en México, pero su importancia se
acrecentd aun con el paso del tiempo. En conjunto, el siste-
ma formado por los ferrocarriles Central, Nacional (incluidas
todas las lineas de ambos), Internacional y de Monterrey al
Golfo, incrementaron su aportaciéon a la carga nacional de
46% en 1884 (cuando inici6 sus operaciones la linea troncal
del Central) a 56% en 1901, y llegaron a sumar 62% del
tonelaje total para 1910. Estos datos muestran la creciente
importancia de esas empresas en el contexto nacional, pero
no permiten aislar el desempeno del norte en esa evolucion.
Vale la pena, entonces, iniciar esta parte con un analisis sobre
el desempeno que las dos lineas troncales tuvieron en cada
una de las grandes porciones de su trayectoria. En el Cuadro
3 se condensa la informacién correspondiente al Ferrocarril
Central, para el que se dispone de datos mas completos.

Como se muestra en el Cuadro, al principio de sus ope-
raciones el Central obtenia la mayor parte de su carga en la
porcion sur de la linea, pese a que su extension representaba
menos de la mitad del tramo norteno. Asimismo, aunque los
ingresos por tonelada/kilémetro eran inferiores en el sur, de
él procedia la mayor parte de los ingresos totales por con-
cepto de carga. En lo tnico que el norte aventajaba al sur
era en la distancia media recorrida por los embarques (421
km en el norte frente a 287 en el sur), lo cual, sin embargo,
reflejaba probablemente la mayor integracién de los merca-
dos regionales del sur y la vastedad del territorio norteno,
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Cuadro 3
Ferrocarril Central. Desempeno comparativo en los segmentos norte
y sur de la linea troncal

( 1884 1893 1901 h
norte sur i  norte sur i norte sur
Ingresos L 653664 903301 | 1,511,707 1,391,114 © 3318346 2416483
Toneladas | 48817 109328 i 193,620 196841 i 497,539 373,638
ton/km 20,531,032 31,403,400 109,936,985 46,120,031 284,147,394 98,642,367
Dist. media: 421 287 568 234 571 264
Ing ton/kmi 0032 0029 0014 0030 0012 0.024
Numeros indice (base:1884 = 100)
1884 1893 1901
norte sur i norte sur i norte sur
lingresos | 100 00 231 154 508 268
Toneladas | 100 00 | 397 180 1019 342
tonkm {100 100 ¢ 535 147 1 1384 314
Dist. mediai 100 00 135 82 i 136 92
Ing ton/km: 100 100 i 43 105 i 37 85
(. J

Nota: se trata de la linea troncal. No incluye Marfil y Guanajuato (en 1884). La linea divisoria
entre norte y sur se establece en Aguascalientes, primera estacién del norte.

Fuentes: Elaborado a partir de MCR, Annual Reports...1884; AGN, SCOP, 10/3175-2,10/3176-2 y
10/3180-1; SCOP (1895); Kuntz Ficker (1995), tercera parte.

a la que se aunaba la mayor dispersién de los centros de
intercambio.

Una década después la situacién habia cambiado sustan-
cialmente. Mientras en el sur se habia verificado un proceso
de crecimiento paulatino y nada espectacular en el volumen
de carga transportado, en el norte habia tenido lugar un salto
radical, que pone en evidencia el giro propiciado por la cons-
truccién adelantada a la demanda. El tonelaje transportado
casi se igual6 entonces en los dos tramos de la linea troncal
y, pese a una reduccion dramatica de los ingresos por tonela-
da/kilémetro en el norte, mas de la mitad de los ingresos de
la compania se originaron en esa regiéon. Como la distancia
media recorrida en el tramo nortefio también se incrementd
sustancialmente, el nimero de toneladas/kilémetro se quin-
tuplicd, representando mas del doble de las que entonces
aporto el sur. Hasta cierto punto, el aumento en la distancia
media podria ser un indicio alentador, que reflejara la con-
formacién de circuitos mercantiles de mas largo alcance vy,
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entonces, una incipiente especializacién de la economia del
pais. Sobre este punto volveremos mas adelante.

Para 1901 el balance se habia invertido completamente res-
pecto a la situacién inicial. El norte transportaba mayor can-
tidad de carga, a mayor distancia y a un costo promedio infe-
rior. La explotacién de la linea del norte habia adquirido un
peso estratégico en las finanzas de la empresa. No solo la cons-
truccion por delante de la demanda habia probado ser exitosa,
sino que la responsividad del medio local se habia mostrado
superior y de un aliento mas largo en el norte que en el sur.

En la segunda parte del cuadro se presenta la misma infor-
macion traducida a nimeros indice, lo que facilita su lectura.
Todos los indicadores de desempeno muestran la manera en
que el norte fue aventajando al sur, y cdmo este proceso in-
cluso se intensificd en el segundo periodo contemplado (en-
tre 1893 y 1901). Esto significa que los efectos benéficos del
ferrocarril se acentuaban con el paso del tiempo, a medida
que la economia respondia al estimulo de la comunicaciéon
ferroviaria mediante el establecimiento de actividades pro-
ductivas que incrementaban la demanda de transporte. En
contraste, los ingresos por tonelada/kilémetro disminuyeron
mucho mas considerablemente en el norte que en el sur, pro-
bablemente debido a la distinta composicién de la carga. En
efecto, mientras que en el norte prevalecia la carga genérica-
mente designada como mineral (de gran volumen respecto a
su valor), sobre la que se imponian tarifas mas econémicas,
en el sur era bastante mds variada. Sobre este tema volvere-
mos mas adelante.

Estos datos son atin mas elocuentes si se les relaciona con
otra variable: el nimero de estaciones en operaciéon (véase
Cuadro 4). El tramo norte inici6 su explotacion con el doble
de estaciones que el sur, y con una distancia promedio de 19
km entre ellas. No obstante su mayor dispersion sobre el te-
rritorio, las estaciones del norte exhibieron una muy inferior
capacidad de captacion de trafico en el primer ano: apenas
660 toneladas como promedio por cada estacion; ademads, en
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Cuadro 4
Ferrocarril Central. Desempeno comparativo por estaciéon
f 1884 1893 1901 )

norte sur norte sur  morte sur
Numero de estaciones 74 37 87 53 91 57
Distancia entre 19 16 16 11 15 10
estaciones (km)
Estaciones con menos 61 19 47 10 40 9
de 500 ton i i i
Datos promedio
por estacién:
Ingresos 8,833 24414 17,376 26,247 36,465 42,394
Toneladas © 660 2995 2226 3714 1 5467 6,555
ton/km {277,446 848741 | 1263644 870,189 i 3,122,499 1,730,568
Datos de las cinco
estaciones principales:
Tonelaje i 37287 81491 : 107,719 79921 i 289884 170,510
ton promedio por estacién | 7,457 16298 i 21,544 15984 i 57977 34,102
% del tonelaje total 76 75 56 41 58 46
% de las estaciones totales : 7 14 : 6 9 : 5 9

(. J

Nota: se trata de la linea troncal. No incluye Marfil y Guanajuato (en 1884). La linea divisoria entre
norte y sur se establece en Aguascalientes, primera estacién del norte.

Fuentes: Elaborado a partir de MCR, Annual Reports...1884; AGN, SCOP, 10/3175-2, 10/3176-2 y
10/3180-1; SCOP (1895); Kuntz Ficker (1995), tercera parte.

61 de 74 de ellas se embarcaron menos de 500 toneladas en
todo el ano. Eso significa que tres cuartas partes de las estacio-
nes se mantenian abiertas al trafico para dar a los trenes un
alimento de menos de 1.5 toneladas de carga por dia.

La relacién se modificd considerablemente al paso de los
afnos: el promedio de carga embarcada por estacion se cuadru-
plicé para 1893 y volvid a duplicarse en 1901, en tanto las ci-
fras del sur apenas se habian multiplicado por algo mas de dos
en el curso de todo el periodo. En ambos tramos aumento el
numero y la frecuencia de las estaciones, y se redujo el nime-
ro de las que obtuvieron menos de 500 toneladas a lo largo de
un afio. Con todo, este sigui6 siendo mucho mayor en el norte
que en el sur (40 y 9, respectivamente), lo que indica un grado
mas elevado de concentracién de la carga en la regién nortena.



64

El problema de la concentracién se ilustra mejor en la
ultima parte del Cuadro, que incluye datos de las cinco es-
taciones mas importantes (de acuerdo al volumen de carga
embarcada) en ambos tramos de la linea. En 1884 esas cinco
estaciones, apenas 7% de todas las que operaban en el norte,
dieron cuenta de 76% de toda la carga puesta sobre los tre-
nes en esa porcion de la via. Aunque la cifra no era mucho
mejor en el sur (75%), las cinco estaciones representaban
aqui 14% del nimero total de estas, lo que reduce a la mitad
el grado de concentracién en las estaciones del sur. Las pro-
porciones mejoraron mucho en ambos casos, aunque en el
norte el fendmeno de concentraciéon de la carga siguié mos-
trando formas pronunciadas: en 1901, 5% de las estaciones
abiertas al trafico dio cuenta de 58% de toda la carga que se
origind en el interior de esa vasta region. Mds adelante se
abundara sobre la significacion de ese fendmeno.

Aunque de manera mas restringida por la escasez de da-
tos, el mismo ejercicio sobre el desempenio comparativo se
ha realizado para el caso del Ferrocarril Nacional; sus resul-
tados se presentan en los Cuadros 5 y 6.

Respecto al primero, cabe destacar que, tal como en el
Ferrocarril Central, el tonelaje embarcado en el norte crecié
a un indice mayor que el del sur, pero a diferencia de lo
que sucedid en aquella empresa, la distancia media recorri-
da por la carga de origen norteno se redujo en una tercera
parte. La clave de la explicacién se encuentra en las fechas
de los datos presentados: en 1890 una proporcién impor-
tante del volumen de carga estaba compuesta de minerales
que se exportaron en bruto hacia Estados Unidos para su
beneficio. Pero en 1894 las condiciones de la produccién y
el trafico minero se habian transformado radicalmente. Para
entonces habian transcurrido mas de dos anos desde que
una tarifa proteccionista aprobada en Estados Unidos gra-
v0 la importacion a ese pais de minerales con contenido de
plomo, lo que frené la exportaciéon de minerales en bruto y
condujo al establecimiento de plantas metalargicas en sitios
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Cuadro 5
Ferrocarril Nacional. Desempeno comparativo al norte y sur de la linea troncal
( 1890 1894
norte sur . norte sur
Ingresos 1,269,914  1.150,479
Toneladas 166,086 306,053 | 237,681 320,960
ton/km 07,072,647 41,495,709: 82,662,972 70,860,961
dist. media 645 136 348 221
ing ton/km 0.0119 0.0277
Niimeros indice (base:1890=100)
1890 1894
norte sur ¢ norte sur
Ingresos 100 100
Toneladas 100 100 143 105
ton/km 100 100 : 77 171
dist. media 100 100 54 163
ing ton/km 100 100 ¢

(.

Fuentes: Elaborado a partir de AGN, SCOP, 10/2316-1, 10/2317-1; SCOP (1895).

Ferrocarril Nacional. Desempeno comparativo por estacion

Numeros de estaciones

Distancia entre
estaciones (km)

Datos promedio por estacién:

Ingresos
Toneladas
ton/km

Datos de las cinco estaciones
principales:

Tonelaje

ton promedio por estacién
% del tonelaje total

% de las estaciones totales

(.

Estaciones con menos de 500 ton

Cuadro 6
1890

norte sur
42 62
19 9
20 15

30,236 18,556

3,954 4,936

2,549,349 669,286

128,697 110,124
25,739 22,025
77 36
12 8

1894
norte sur
45 57
18 10
19 8
0 0
5282 5631
1,836,955 1,243,175
162,443 107,313
32,489 21,463
68 33
11 9

J

Nota: se trata de la linea troncal. La linea divisoria entre el norte y el sur se establece en San Luis Potosi,
primera estacién del norte. Fuentes: vease cuadro 5.



66

estratégicos sobre las rutas ferroviarias. El hecho propicié el
vuelco de la carga minera hacia el interior del pais, y acort6
los circuitos de circulacion de las piedras minerales, que en-
tonces se restringieron a la distancia que mediaba entre los
yacimientos y las plantas locales de beneficio y fundicién.®

Los datos del Cuadro 6 indican tendencias similares a las
del Central, con la ventaja de que la proximidad de los dos
anos utilizados permite percibir el ritmo de evolucién del
proceso. Salvo en las toneladas/kilémetro, cuya disminucién
se ha explicado ya, el desempeno del norte mejoré en todos
los aspectos: mayor ntimero de estaciones y menor distancia
entre ellas, mayor tonelaje, menor grado de concentracion.
Por lo demas, no deja de llamar la atencién el bajisimo gra-
do de concentracién de la carga que mostré desde 1890 el
tramo sur de la linea, lo cual indica condiciones aceptables
y relativamente homogéneas de actividad econémica en el
plano regional.

Cuadro 7. Estimacion de la carga ferroviaria del norte y su composicion.
Empresas seleccionadas, 1884-1901

( 1\
1884 1893 1901
i ton % del total § ton % del total : ton % del total

Forestales | 2,605 5 i 93163 8 i 170852 7
Agricolas i25093 50 i 201863 18 1 357173 14
Animales i4129 8 i 43208 4 i 70708 3
Minerales | 6,656 13 1 673872 59 1 1680369 66
Miscelénea | 11,774 23 1 137129 121 283905 11
Total {50257 100§ 1149235 100§ 2562996 100

L : : : )

1884: Ferrocarril Central Mexicano; 1893 y 1901: ferrocarriles Central, Internacional, Nacional
y de Monterrey al Golfo. Los datos de 1893 en las dos tltimas empresas corresponden a 1894. En
los ferrocarriles Central y Nacional se estimé el volumen y la composicién de los tramos nortefios
de las lineas. En el caso del Central se dispuso de estadisticas para los tres afios, y se incluyeron
los ramales de Tampico y Parral. En el del Nacional se trata siempre de la linea principal, y a falta
de datos fue preciso calcular las cifras de 1901 con las proporciones de 1893, suponiendo una
tasa de crecimiento en el tramo norteno igual a la de toda la linea troncal. Ello implica cierta
subestimacion, pues en realidad la carga del norte crecié a un rtimo més rapido que el total.
Fuentes: Elaborado a partir de MCR, Annual Reports...1884; AGN, SCOP, 10/3180-1, 10/2317-1,
10/2322-1, 88/63-1 y 88/58-1; MR, Annual Reports...1893y 1901.

% El problema se trata con detalle en Kuntz Ficker (1995), pp. 51-65.
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La disponibilidad de datos por estacién para algunos afos
nos permite ir mds alla en el analisis del trafico ferroviario
nortefio. En primer lugar, hemos logrado estimar el volu-
men y la composicién de la carga transportada por el sis-
tema ferroviario del norte, compuesto por los tramos nor-
tenios del Central y el Nacional y las lineas completas del
Internacional y el Monterrey al Golfo. Los resultados, que
se condensan en el Cuadro 7, son de gran importancia para
mostrar el tipo de productos —y por lo tanto de actividades
econémicas— a los cuales debe atribuirse el aumento de la
carga nortena y su creciente preponderancia en el trafico
ferroviario del pais.

Salta a la vista el importante incremento, en términos
absolutos, que experimentaron todos los rubros de la carga
ferroviaria del norte: el volumen de carga forestal se mul-
tiplicé por 65, y el de carga animal por 17, pero en ambos
casos el punto de partida era extremadamente bajo, lo que
debe tenerse en cuenta para sopesar la significacién de las
cifras finales. De mayor trascendencia aun resultan, por
ello, los aumentos experimentados por la carga agricola y
misceldnea, los dos rubros mas importantes de la composi-
cién en el primer afo. La primera incremento casi quince
veces su tonelaje inicial, y la segunda mds de 24. La evo-
lucién mas espectacular tuvo lugar manifiestamente en la
carga mineral, que —durante los 17 anos que contempla el
Cuadro— multiplicé su tonelaje por 250 a partir del mon-
to inicial. Ello imprimié un giro radical en la composicién
de la carga nortena: los productos agricolas, que aportaron
50% de ella en 1884, disminuyeron su participacién a 14%
del total en 1901; los minerales, con menos de 15% en el pri-
mer ano, adquirieron un predominio absoluto desde 1893,
con 59% del total, y lo consolidaron en la siguiente década
(66% de toda la carga del norte en 1901).

Es bien conocido el proceso que condujo al auge explo-
sivo del trafico de minerales en el norte de la republica, y
sera tratado brevemente mas adelante. Pero lo que parece
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Cuadro 8. Composicion de la carga ferroviaria del norte con exclusién de la carga
minera. Empresas seleccionadas, 1884-1901

4 N\
1884 1893 1901

i ton % del total ton % del total ton % del total
Forestales i 2,605 6 i 93163 20 i 170852 19
Agricolas ¢ 25093 58 1201863 2 1 35717 40
Animales {4129 9 {43208 9 i 70708 8
Miscelanea | 11,774 27 137129 29 © 283905 32
Total carga ‘ ‘ ‘
Comercial : i
Nominera i 43,601 100§ 475363 100 882637 100
(. J

Fuentes y aclaraciones: véase Cuadro 7.

oportuno subrayar aqui es la manera en que ese fenémeno
opaca la evolucién del resto de la carga ferroviaria y, conse-
cuentemente, de las actividades econémicas vinculadas con
ella. Reparemos por un momento en ese aspecto de la cues-
tion, abstrayendo el componente minero del trafico norte-
no. Este ejercicio se representa en el Cuadro 8.

Los resultados son por demaés reveladores. Indican, en
primer lugar, que aun cuando las cargas agricola y gana-
dera cedieron en su participaciéon porcentual, lo hicieron
en forma moderada. De hecho, la carga agricola mantuvo
el primer lugar en la carga no minera, con un importante
40% de ella. Los principales productos transportados fue-
ron frijol, trigo y harina, frutos, vegetales y semillas, aztcar,
asi como, en las estaciones de La Laguna, una gran cantidad
de algodén.” Es decir, productos que nutrian el intercam-
bio en el mercado interno junto a un importante insumo
para la produccién industrial.”’ Por otra parte, los mayores
progresos en términos relativos tuvieron lugar en dos ru-
bros que pasaban casi desapercibidos en el Cuadro 7: el de

% Las estaciones en que se embarcé este insumo en cantidad considerable fueron
Torreén, Gémez Palacio, Noé, Santa Clara y Bermejillo. AGN, SCOP, 10/3180-1.

! Aunque el algoddn se convirtié también en un producto de exportacién en una
etapa posterior, antes de 1910 se dedicaba practicamente en su totalidad al consumo
interior. Al respecto véase Kuntz Ficker (2010), pp. 438 ss.; Aboites (2013), pp. 145 ss.
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productos forestales y la misceldnea, pues juntos aportaron
mas de 50% a la carga en ausencia de su componente mine-
ral. La evidencia cualitativa ofrece indicaciones claras sobre
el significado de ese fenémeno: la modernizacién econ6mi-
ca del norte y su orientacién hacia la actividad industrial.
Los principales productos forestales transportados (lena y
carbon vegetal) se utilizaron como combustible en las fa-
bricas, fundidoras y haciendas de beneficio que se estable-
cieron, gracias en parte a la existencia del ferrocarril, en
las ciudades de Monterrey, la Comarca Lagunera (Torreén-
Gémez Palacio-Lerdo) y Chihuahua.”” La composicién de la
carga miscelanea es mas compleja, pues agrupa todo tipo
de articulos manufacturados: maquinaria y herramientas,
explosivos, quimicos, jabones, cerveza y vinos. Dentro de
esa complejidad, puede adivinarse una doble relacién con
el proceso industrial: por un lado, en la importacién, en vo-
ltmenes crecientes, de bienes de capital para la industria;
por el otro, en los frutos también crecientes de la actividad
fabril de la regién. De manera que lo que la abrumadora
presencia de la carga mineral opacaba era la contribucién
de los rubros forestal y minero al segundo proceso mas so-
bresaliente y distintivo del desarrollo econdmico en el nor-
te de México.

Este hecho, que no debe ser subestimado, nos servira
también para poner de relieve otra fuente de equivocos
en las interpretaciones de las estadisticas ferroviarias. Los
datos sobre la carga ferroviaria refieren al volumen, no
ofrecen ningin dato que nos permita inferir el valor de las
mercancias transportadas, y por supuesto nada dicen de su
grado de elaboracion o su valor agregado. Asi, mientras la
carga mineral constaba en su mayoria de productos de gran
volumen y escasa elaboracion (carbdn, piedra mineral, ma-
teriales para construccién), la carga miscelanea se compo-
nia en su totalidad de productos del trabajo industrial, fre-
cuentemente con alto valor agregado, y denotaban entonces
procesos productivos y comerciales mas complejos.

%2 Cerutti (1995), passim; Santibanez (1992), pp. 164-172.
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Cuadro 9.

Composicién de la carga mineral en 1901.
Empresas seleccionadas

Piedra minerales
Metales
Sal

Carbén y coque

Varios
Total minerales

(.

Materiales de construccién

Petréleo y aceites minerales

toneladas

1,013871
103,230
50,858
380493
758,392
25989
36,945

2369778

%

43

16
32

100

Fuentes: ver Cuadro 7.

Cuadro 10. Distribucién de los rubros de la carga del norte entre

las empresas seleccionadas (%)

Forestales
Agricolas
Animales
Minerales
Misceldnea
Total

Forestales
Agricolas
Animales
Minerales
Miscelanea
Total

(.

Central

14
37
54
22
30
26

30
36
57
37
37
37

Nacional Internacional
1893
12 20
21 25
16 12
23 31
17 42
21 30
1901
12 : 39
18 32
13 16
22 34
23 33
20 34

Monterrey
al Golfo

54
18
18
23
12
23

Suma

100
100
100
100
100
100

100
100
100
100
100
100

Fuentes y aclaraciones: véase Cuadro 7.

Finalmente, vale la pena adentrarse brevemente en la com-
posicién de la carga que las empresas llamaban “productos
minerales y metales”, y que, siendo preponderante, definia
en buena medida el papel que desempenaban las vias fé-
rreas en el norte de México. Esta composicion se presenta

en el Cuadro 9, para el afio de 1901.
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De la carga conjunta de productos minerales, 43% estaba
compuesta por piedra mineral, el insumo principal de la in-
dustria metaltrgica del norte del pais. La sal, que aportaba
2% a este rubro, tenia idéntico destino. Un 32% adicional
se componia de carbén y coque, que en ese entonces se em-
pleaba primordialmente para abastecer de combustible a
las empresas ferroviarias del pafs, y de manera secundaria
para la industria moderna. Notablemente, 16% de la carga
mineral consistia en materiales de construccién, que incluia
cal, yeso, arena, piedra, ladrillo y cemento, es decir, tanto
materiales en bruto como algunos productos de caracter
industrial y de fabricaciéon nacional. Pequenos porcentajes
correspondian al petrdleo y otros aceites y a varios. Respec-
to a su orientacidn, la inica porciéon directamente asociada
al mercado exterior era el 4% compuesto por los metales
que se exportaban a Estados Unidos. El resto era carga de
circulacion interna, asociada con procesos de urbanizacion
y crecimiento industrial y con el funcionamiento del trans-
porte ferroviario.

Las estadisticas ferroviarias nos permiten también iden-
tificar un cierto nivel de especializacion entre las distintas
empresas de transporte, que algunas veces revela una espe-
cializacién geografica de las actividades econémicas y en
otras refleja simplemente el mayor alcance territorial de una
via férrea, o las mejores condiciones de traslado que ofrecia
respecto a las demads. La evolucién de este fenémeno se ilus-
tra en el Cuadro 10.

El Cuadro condensa las proporciones en que se distribu-
y0 la carga ferroviaria originada en el norte de México entre
las cuatro empresas en 1893 y 1901. Destaquemos algunos
datos de interés. En primer lugar, llama la atencién el hecho
de que en el primero de esos anos el Ferrocarril Central no
dominaba el trafico norteno pese a su mayor extension y
a sus conexiones con el sur de la republica y el Golfo de
México. Tampoco lo hacia, evidentemente, el Ferrocarril Na-
cional, pese a que poseia la linea mas corta hasta la frontera.



72

Aunque atribuible a circunstancias muy diversas, como la
ubicacion de las lineas y el sistema tarifario, este hecho se
debié en buena medida a un rasgo que colocé en desventaja
al Nacional frente al resto de las empresas del norte por lo
menos hasta 1902: el ancho de su escantillén. Al ser de via
angosta, los trenes del Nacional poseian menor capacidad
de arrastre y, sobre todo, obligaban a transbordos costosos e
ineficientes siempre que debia conectarse con otras lineas,
dentro o fuera de la reptblica.”” En fin, buscando una expli-
cacion para el fenémeno inesperado de que la conclusion
del Nacional no habia arrebatado al Central una parte sus-
tancial de su movimiento de carga, un cénsul norteamerica-
no comentaba:

Se asegura que el Central Mexicano pone la carga en la ciudad
de México en menos tiempo que el Nacional Mexicano, no obs-
tante la mayor distancia a que se transporta la mercancia. Este
despacho puede ser explicado en parte por la superior organi-
zacién y en parte por la superioridad del camino y equipos del
ferrocarril mencionado en primer lugar.”

Estas deficiencias permiten asimismo comprender que la
participacion del Nacional disminuyera ocho anos después,
y pone de manifiesto el hecho de que las lineas férreas se
movian en un terreno altamente competitivo por la capta-
cion de trafico, pese a las distancias que a veces mediaban
entre ellas.

Tanto o mds sorprendente resulta el dato, consignado en
el Cuadro, de que las dos empresas que reducian su alcance
al dambito regional exhibieran una participacion tan alta en
los embarques del norte. La del Internacional fue incluso su-
perior a la del Central, ya por entonces la principal empresa

% A principios del siglo XX la via angosta se estaba convirtiendo en un grave cons-
trenimiento para la explotaciéon del camino, que para entonces habia alcanzado “un
volumen de tréafico que presiona sobre la capacidad del ferrocarril de via angosta
para manejar con economia”. NRM, Annual Reports... 1902, p. 6.

* US Consular Despatches, nim. 184, 1. 4, v. 4, marzo 22, 1889.
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del pafs, y la del Monterrey al Golfo se encontraba muy cerca
de esta. Ello significa que, por lo menos en lo tocante a la re-
gion nortena, su desempeno por kilémetro y por estacion de-
bié haber sido en los inicios superior al de las lineas troncales.

Con todo, el paso del tiempo puso a cada empresa en su
lugar. El Ferrocarril Central terminé por ser la principal em-
presa también en el norte de México, y el Internacional se
consolidé como la mds importante de las lineas regionales,
con una participacion apenas inferior a la del Central. Las
perdedoras en el reparto del trafico norteno fueron en cierta
medida el Nacional y sobre todo el de Monterrey al Golfo,
que exhibi6 un retroceso de dimensiones casi catastroficas.
El dato que se encuentra detrds de este reparto desventajoso
es que entre 1893 y 1901 esta compania no solo no aumenté
el volumen de carga transportada, sino que lo redujo en alre-
dedor de 20%. Las razones de este fendmeno fueron la feroz
competencia del Central, un sistema tarifario inadecuado y
una administracion deficiente que mantuvo a la linea al bor-
de de la bancarrota hasta su absorcién, nada menos que por
el Ferrocarril Central, en 1902.

Pero el propdsito del Cuadro 10 es arrojar luz sobre la espe-
cializacién perceptible en el trafico ferroviario del sistema del
norte. Acaso sean de mayor utilidad a este respecto las cifras
de 1901, pues presentan, dentro de margenes de variabilidad
razonables, una realidad consumada. Enfaticemos solo unos
cuantos hechos. Si el Ferrocarril Central mostraba una pre-
sencia fuerte en todos los rubros del trafico, parece claro que
poseia un predominio absoluto en uno de ellos: la carga de
animales y productos derivados. Ello refleja la disposicién de
sus lineas sobre el extenso territorio ganadero de Chihuahua
y, lo que es mas significativo, la importancia que adquirio la
comercializacion del ganado en el abasto de mercados distan-
tes, para la cual las conexiones del Central con el centro de la
republica resultaban imprescindibles.

El segundo dato que merece destacarse es el curioso equi-
librio que formaba, en conjunto, el trafico de las dos lineas
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menos favorecidas por los fletadores del norte: el Nacional y
el del Monterrey al Golfo. Si se suma la participacién de am-
bas empresas puede notarse que contribuian con alrededor
de 30% de toda la carga nortena en cada uno de los rubros
considerados. La gran diferencia estriba en que mientras la
linea Monterrey al Golfo se especializaba en el transporte de
materias primas y productos alimenticios de origen natural,
el Nacional se vinculaba preferentemente a los procesos mas
importantes de la vida econémica del norte: la mineria y la
actividad industrial.

Acaso no sea una coincidencia el que la empresa que he-
mos definido como la principal linea ferroviaria del ambi-
to regional aparezca al mismo tiempo con la participacién
mas balanceada en todos los rubros de la carga. Pese a su
funcién como la primera abastecedora de carb6n nacional
para la industria de la fundicién, el Ferrocarril Internacio-
nal represent6 también el vehiculo mds importante para
el intercambio y la distribucién intrarregional de materias
primas, alimentos, bienes de capital y productos manufac-
turados. Esto puede decirse pese a que su participacién
porcentual fuera en la mayoria de los rubros inferior a la
del Ferrocarril Central, pues mientras esta tltima desbor-
daba el marco regional del norte de México —y en ese sen-
tido representaba el principal enlace con el centro-sur del
pais—, el Internacional operaba estrictamente dentro de
los margenes del sistema del norte. Aunque una parte no
cuantificable del trafico del Internacional transitaba, en los
trenes de otras empresas, hacia el sur o hacia el Golfo, la
evidencia basta para sugerir que sobre sus lineas se tejian
algunos de los principales circuitos mercantiles del norte
de México, desde la frontera norteamericana hasta Monte-
rrey, Torreén y Durango.

La existencia de cierta especializaciéon funcional de los
ferrocarriles en relaciéon con su dambito de influencia espe-
cifico ha sido detectada en diversas lineas, tanto en el norte
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como en el centro y el sur del territorio nacional.” EI des-
cubrimiento de estas especificidades ha permitido matizar la
imagen, un tanto esquematica, de los ferrocarriles como una
fuerza tnica y homogénea que ejercié un impacto uniforme
sobre la economia, independientemente de las peculiaridades
del espacio en que se insertaron y de las condiciones en que
tuvo lugar esa insercién. Si se admite, por otra parte, que en
los inicios de la comunicacion ferroviaria la economia mexi-
cana se caracterizaba por un escaso nivel de especializacién y
un alto grado de fragmentacién de los mercados, este enfoque
permite también reconocer el surgimiento de areas de espe-
cializacién productiva, y por tanto de integracién mercantil,
en el ambito regional.

La reflexiéon puede conducirse a un plano mas amplio.
Con todas las reservas del caso, y en espera de que investiga-
ciones futuras mejoren nuestro conocimiento sobre el tema,
las estadisticas que estudiamos permiten sugerir también el
surgimiento de un proceso mds general, si bien incipiente y
restringido a unos cuantos productos o actividades econémi-
cas, de especializacién de la economia nacional.”® Por ahora
solo podemos apuntar algunos indicios, no concluyentes, de
este fendmeno. Analicemos para ello la manera en que evolu-
cionaron los embarques de la principal conexién ferroviaria
entre el norte y el sur del pais, el Ferrocarril Central. En el caso
de los rubros agricola y forestal, el crecimiento de la carga del
norte no implicé una disminucién drastica en los volimenes
originados en el sur. Podria sugerirse que la razén de ello es
que, en términos generales, ambas regiones posefan circuitos
propios de circulacién, relativamente auténomos y autosufi-
cientes. Se trataba, pues, de mercados regionales fragmenta-
dos. Pero en el caso de los rubros animal, mineral y miscela-
neo puede percibirse una clara inversién en las proporciones
en que se repartian los embarques ferroviarios entre las regio-
nes norte y sur de la via férrea (véase Grafica 2).

%> Kuntz Ficker (1994), pp. 156-166.
% La importancia del problema se apunta en Cerutti (1992), p. 121 y ss.
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Gréfica 2
Origen de la carga transportada por el Ferrocarril Central (porcentaje)

90

manimal W mineral m miscelénea
1893 1901 1893 1901
SUR NORTE

Fuentes: elaborado a partir de MCRCo (1885); AGN, SCOP, exp. 10/3175-2 'y 10/3180-1; Kuntz
Ficker (1995) tercera parte.

Grafica 3
Distribucién espacial de los embarques del Ferrocarril Central:
algodén y vinos (ton)
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En el caso de la carga minera, el proceso de especiali-
zacion que tuvo lugar es bien conocido y, mas que reflejar
la integracion de ambas regiones, indicaba la relocalizacién
del mapa minero y la ubicacién de los centros de beneficio
y fundicién. Pero en los otros dos casos, la Grafica podria
sugerir procesos de especializacion productiva o de optimi-
zacion de los circuitos mercantiles posibilitados por la exis-
tencia del ferrocarril. Al salvar las dificultades de transporte
habria sido posible, por primera vez, el aprovechamiento de
las ventajas comparativas y de la dotaciéon de recursos pro-
pia de cada region, y la creacién de circuitos de intercambio
de larga distancia mas densos y continuos.

La tentacion de identificar el nuevo reparto de los embar-
ques con un fenémeno de sustituciéon (de los productos del
sur por sus similares del norte) es grande: en 1884 la carga
de animales se dividia entre el norte y el sur en una propor-
cion de 23 y 77%, respectivamente; en 1901 esos porcentajes
se habian invertido: 75% se originaba en el norte y 25% en
el sur. En el caso de la misceldnea tuvo lugar una inversién
igualmente precisa: 39% embarcado en el norte y 61% en el
sur para el ano inicial, y 60 y 40% para el ano final. Pero lle-
gar apresuradamente a esa conclusién puede ser enganoso.
De hecho, ambos rubros agrupaban numerosos productos
de muy distinto tipo, y si en algunos de ellos pudo tener lu-
gar una integracion de mercados antes auténomos, en otros
pudo haber prevalecido la autosuficiencia y la fragmenta-
cién. Vale la pena ilustrar la cuestion analizando por separa-
do unos cuantos productos. Veamos en primer lugar dos ca-
sos de evolucién opuesta: los vinos y el algodén (Gréfica 3).

La Gréfica ilustra dos casos tipicos. Por una parte, exhibe
el crecimiento de los embarques de vinos al sur y al nor-
te de la via férrea, que tuvo lugar de manera simultanea y
en proporciones muy similares. Esta podria ser la forma de
una grafica que mostrara la evolucién progresiva del trafi-
co de un producto en mercados auténomos, abasteciéndose
cada uno de su propia produccion. Por la otra, ilustra el caso
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Grafica 4

Distribucién espacial de los embarques del Ferrocarril Central*
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opuesto en su forma extrema: en el trafico de algodon, los
embarques del sur disminuyeron al mismo tiempo y en la
misma medida en que aumentaron los del norte. El volumen
total transportado se mantuvo casi idéntico, pero su origen
registr6 un cambio sustancial. Este podria ser el mejor ejem-
plo de una integracién de mercados por la via de la especia-
lizaciéon productiva, en el que La Laguna, aprovechando su
ventaja comparativa en el cultivo de la fibra, abasteci6 a la
industria textil del centro del pais.”’

Hay otros casos que sugieren, si bien de una manera menos
didfana, un fenémeno similar. En la Gréfica 4a se ilustra la evo-
lucién de los embarques de ganado. Aunque en ella se repite la
correspondencia entre disminuciones en el sur y aumentos en
el norte, no existe proporcionalidad entre unas y otros. De ha-
ber un proceso de integracién mercantil —y la evidencia cua-
litativa de un creciente suministro de ganado norteno al mer-
cado de la capital asi lo sugiere—, ello significaria que de todas
formas el avance del norte no se explica completamente por el
retroceso del sur. Los factores explicativos adicionales serfan
en este caso un aumento de la demanda de reses, tanto en los
propios mercados del sur como en el mercado norteamericano.

Finalmente, la Gréfica 4b ilustra lo que podria ser un pro-
ceso mas tardio de especializacion e integracion del mercado
de la harina. Hasta 1893 las dos regiones evolucionaron para-
lelamente, como mercados separados. Entre esa fecha y 1901
se produjo un estancamiento total de los embarques surenos,
acompanado por un crecimiento bastante espectacular en los
del norte. Como en el caso anterior, la creaciéon de un circuito
de larga distancia para la comercializacién de la harina debié
estar acompanada por un aumento sustancial en su demanda,
como el que de hecho tuvo lugar.”®

Para que pueda demostrarse la presencia de un proceso de
especializacion regional de la economia es preciso que exista

7 El tema ha sido abundantemente estudiado en la historiografia. Véase, entre
otros, Plana (1991), passim.

% Coatsworth (1990), pp. 176-177. De acuerdo con las estimaciones del autor, la
produccion de trigo ascendid 7.1% per capita entre 1897 y 1907.
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una relacion positiva entre la disminucién de los embarques
en el sur y el aumento en los del norte. Luego es necesario
probar que los productos del norte realmente abastecieron los
mercados del sur. Aunque la informacion disponible es insu-
ficiente para llevar a cabo un andlisis estadistico mas sofistica-
do, existen indicios que sugieren que esto sucedid. En el caso
de los productos utilizados en las graficas, la distancia media
que recorrieron los embarques alienta esta hipétesis. En el
mismo sentido apuntan investigaciones especificas sobre es-
tos y otros productos transportados por la via ferroviaria.”” No
obstante, seria arriesgado afirmar algo concluyente al respec-
to sin conocer mejor el proceso de formacién de los mercados,
sus dimensiones, su naturaleza y su profundidad.’® Aunque
por el momento solo podemos ofrecer evidencia concluyen-
te sobre unos cuantos productos, las estadisticas ferroviarias
ofrecen indicios que parecen comprobar este fenémeno de
manera mas general. Por ejemplo, en el sur de las lineas del
Ferrocarril Central se embarcaba una gran cantidad de café,
tabaco y otros articulos de consumo que probablemente se
destinaban a los estados del norte.

Por otra parte, el proceso de integracion de los mercados
también debe referirse a los de caracter regional, en el ambito
del territorio norteno. En efecto, una parte preponderante de
la carga transportada describia circuitos de caracter regional.
Las estadisticas ferroviarias y los estudios que se han realizado
recientemente sobre el tema indican que las vinculaciones in-
trarregionales por la via del intercambio de bienes se hicieron
mas frecuentes y profundas.'”’ Estas vinculaciones siguieron

% Véase, entre otros, Plana (1991), pp. 134-140 y 223; Wasserman (1987), p. 103;
Parlee (1981), pp. 221-222; Kuntz Ficker (1995), cap. VII, especialmente pp. 252-262.
100 En este sentido, algunos trabajos que intentan demostrar los alcances de la inte-
gracion del mercado nacional a partir de la convergencia de precios, deben ser
tomados con cautela. Por un lado, la informacién empleada en esos analisis es de
confiabilidad dudosa, y por el otro, los resultados no siempre son consistentes con
el trazado de las vias férreas en el territorio nacional. En particular véase Dobado
y Manero (2005).

191 Entre los estudios que sustentan esta idea en el andlisis del sistema ferroviario
del norte se encuentran Parlee (1981); Kuntz Ficker (1995), y Cerutti (1995).
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dos pautas principales: por un lado, se conformaron polos de
desarrollo regional alrededor de los cuales giraban las activi-
dades econémicas de su ambito de influencia. Este tipo de
estructuras, que los estudios de economia regional han deno-
minado “regiones nodales o polarizadas”,'** se caracterizan por
una marcada heterogeneidad entre las condiciones existentes
en el polo de desarrollo y en sus zonas de influencia, asi como
por cierto desequilibrio en la direccién y el volumen de los flu-
jos a través de los cuales se realizan las interconexiones en el
interior de la region: mas intensos hacia el nodo, que requiere
ser abastecido de materias primas, alimentos y mano de obra;
menos intensos hacia la periferia, que solo hasta cierto punto
se encuentra en condiciones de adquirir los productos fabri-
cados en la ciudad. Esta es la forma tipica de relacion que se
estableci6 entre los polos de crecimiento del Norte (Tampico,
Monterrey, Torre6n, Casas Grandes, etc.) y sus dreas de in-
fluencia, cuyo radio variaba conforme a la fuerza de atraccién
que aquellos podian ejercer. El fendmeno puede ilustrarse con
absoluta transparencia analizando los circuitos de circulacién
de la carga ferroviaria, tal como se hace en el Cuadro 11 para
el caso de una empresa de alcance regional.

En primer lugar, el Cuadro presenta la distancia media
recorrida por la carga que se embarcé en 21 estaciones so-
bre la linea del Ferrocarril de Monterrey al Golfo. La po-
larizacién de las dos regiones que se conformaron en esa
zona geografica —alrededor de Tampico, principal puerto
del comercio exterior en el norte del Golfo, y de Monterrey,
polo por excelencia del desarrollo norteno— se muestra con
claridad al comparar la distancia media (columna 2) con el
kilometraje que separaba a cada estacién de su destino pro-
bable (columnas 3 y 4). Una mayor aproximacion entre la
distancia media y la distancia hasta el destino es indicativa
del mayor predominio de los flujos de carga que realizaban
ese trayecto. El Cuadro evidencia también la distinta fuerza
de gravitacion de cada uno de los dos polos de crecimiento:

102 Richardson (1975), p. 72.
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Cuadro 11
Circuitos de circulacién de la carga
Ferrocarril de Monterrey al Golfo, 1902-03

( Distancia media Distancia hasta el destino )
recorrida (km) estimado (km)
a Tampico a Monterrey
Tampico 482 518
Manuel : 82 Co82
Gonzalez 99 98
Rosilo ; 117 ; 118
Lavin 201 201
Rosa 241 219
Victoria ; 240 ; 235 ;
Madera 259 259
Martinez 250 255
Carrizos ? 220 ? ? 208
Grande 204 205
Piedra ; 192 ; ; 196
Garza Valdez 195 : : 190
Huertas 117 120
José M. Paras 108 : : 108
Teheran 82 82
Cuna 57 61
Cadereyta : 43 : : 35
Leal 24 24
Monterrey 476 518
Mineria 12 12
(. J

Fuente: Elaborado a partir de AGN, SCOP, 88/58-1.

la zona tributaria de Monterrey se extendia, tan solo en su
lado oriente, por mas de 250 km, y abarcaba al menos trece
estaciones de la linea férrea.'® El alcance de Tampico era,

13 Con menor fuerza, la influencia de Monterrey abarcaba un nimero de esta-
ciones mucho mayor. Se han incluido en el cuadro solo aquellos casos en que la
coincidencia es casi exacta y la direccién de los flujos inequivoca.
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como se puede ver, mas restringido. Finalmente, el caracter
polarizado de esta conformacion regional en el trafico ferro-
viario queda reflejado en un dato contundente: las estacio-
nes incluidas en el Cuadro representaban apenas 37% de las
que se encontraban abiertas al trafico sobre el Ferrocarril
de Monterrey al Golfo, pero en 1902 aportaban 80% de toda
la carga conducida por esa empresa. Esto significa que, a lo
sumo, nada mas el 20% restante escapaba, en mayor o me-
nor medida, a esta configuraciéon nodal.

En cuanto a los dos puntos nodales de esa linea (Tampi-
co y Monterrey), la distancia media recorrida por sus em-
barques habla de circuitos diversos, como era propio de su
condicidn, pero refleja también un claro predominio de los
flujos de larga distancia. Esto significa que aunque la carga
embarcada en esos dos centros podia dirigirse a muchos lu-
gares, dentro y fuera de su ambito polarizado, el recorrido
predominante era precisamente el que tenfa lugar entre esas
dos estaciones, ubicadas en los extremos de la linea férrea.!**

Esto nos conduce a la segunda pauta que sigui6 el proceso
de integracién intrarregional en el norte de México: la de la
vinculacién entre polos de crecimiento. La distancia media
recorrida por la carga ferroviaria demuestra, en efecto, que,
fuera de los embarques de combustibles o piedras minera-
les —que obviamente se remitian desde los yacimientos o
puertos de entrada hasta los sitios de fabricacion— la mayor
intensidad en los flujos de intercambio tenia lugar entre cen-
tros de concentracion demografica y productiva de regulares
dimensiones. Una geografia de los desplazamientos a través
del ferrocarril destacaria la profundidad de los vinculos exis-
tentes entre poblaciones como Chihuahua, Torre6n, Duran-

104 La distancia media se obtiene dividiendo el nimero de toneladas transportadas
un kilémetro entre el tonelaje conducido. La diferencia entre la distancia media de
la carga embarcada en Monterrey y Tampico, y la que separaba ambas estaciones,
se explica por cierto nimero de toneladas que se condujeron a menores distancias.
Pero una distancia media tan grande como la que registran solamente esas dos
estaciones requiere que un alto porcentaje de la carga haya realizado el recorrido
completo entre ambas.
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Cuadro 12
Embarques ferroviarios en polos regionales
Ferrocarril Central Mexicano, linea troncal

4 N\
1901
ton dist. media (km)
Aguascalientes 40,163 571
Zacatecas 17,711 400
Torreén 24,251 360
Gémez Palacio 58,648 : 512
Jiménez 24,095 377
Chihuahua 98,407 723
El Paso 68415 : 851
Suma 331,690 625*
Participacién en total 67%
(troncal-norte)
(. J

Fuente: Elaborado a partir de AGN, SCOP, 10/3180-1. *Promedio.

go, Monterrey, Saltillo, Aguascalientes y San Luis, ademas
de los centros importadores en la frontera norteamericana
y en Tampico. Para ilustrar la cuestién, en el Cuadro 12 se
presenta el tonelaje embarcado en las estaciones de mayor
concentracion de carga ferroviaria en la porcién norte de la
linea troncal del Ferrocarril Central.

Como se ve, todas las estaciones incluidas en el Cuadro se
encontraban en ciudades importantes por su actividad econé-
mica o capitales de estado. La significacion de estas estaciones
como polos de crecimiento regional se descubre en la gran
variedad de los productos embarcados y de sus destinos. Y
sobre todo, en el hecho de que la carga originada en cada una
de ellas describia circuitos de circulaciéon de mediana y larga
distancia que las vinculaba con otros centros de concentra-
cién, bien en el marco regional, bien en territorios mas o me-
nos distantes. Ello significa que los embarques que desde el
interior de la region polarizada alimentaban estos centros no
se volcaban de nuevo sobre el ambito polarizado, sino en el



85

circuito mercantil conformado por centros similares de con-
centracion a lo largo de la via férrea. Uno de los datos mas so-
bresalientes es que los principales flujos de intercambio sobre
la linea troncal del Central se realizaron precisamente dentro
de esta pauta de circulacion: las siete estaciones incluidas, en
las que predominaban los recorridos de larga distancia, apor-
taron un volumen equivalente a 67% de todo el tonelaje que
el Central embarcé entre Aguascalientes y El Paso. Pero en esa
porcion de la via férrea operaban 80 estaciones mas, que com-
partian dos caracteristicas esenciales: embarcar volimenes
reducidos de carga y conducirlos a corta distancia, alimentan-
do con ellos a sus polos de atraccion regional.

De mayor interés resulta aun ilustrar simultdneamente
las dos pautas de circulaciéon descritas. En el Cuadro 13 se
enlistan las principales estaciones, de acuerdo al volumen
de sus embarques, en los ramales nortenos del Ferrocarril
Central y en toda la porcién norte del Nacional.

Las estaciones elegidas aportaron una proporcién eleva-
da de la carga ferroviaria que se originé en ese tramo de
las lineas férreas (77 y 83%, respectivamente), por lo que el
Cuadro es altamente representativo de la manera en que se
distribuian los embarques ferroviarios en el plano regional.
Pues bien, los recorridos realizados por todos esos embar-
ques, en conjunto casi 700 000 toneladas, puede explicarse
por alguna de las dos pautas de circulacién antes propuestas.
Por un lado, la carga de los polos de crecimiento (en cursivas
en el Cuadro 13) es caracterizada por una gran variedad de
productos que describian circuitos de larga distancia para
alcanzar su destino en otros polos, mas o menos distantes;
por el otro, la carga de estaciones ubicadas dentro de un am-
bito polarizado. A diferencia de otros puntos de polarizacién
de menor importancia, en las estaciones registradas en el
Cuadro se originaban volimenes elevados de carga. Pero a
diferencia de los polos de concentracién, en las estaciones
polarizadas los embarques se reducifan practicamente a un
tnico producto, y el &mbito de su circulacién se definia por
la relaciéon con uno o varios polos de atracciéon en el plano
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Cuadro 13
Embarques ferroviarios en regiones polarizadas*

San Gil

Salinas

San Luis Potosi
Rock Spur
Pozo

El Abra
Tampico

Dona Cecilia
Parral
Cobre
Suma

% en total
ramales-norte)

San Luis Potosi
Vanegas
Saltillo
Danforth
Monterrey
Guadalupe
Nuevo Laredo

Laredo
Suma

% en total (norte)

ton

12,286
27,944
41,566
28,360
16,681
11,695
62,339
160,171
84,455

50,502
495,999

77

ton

19,778
50,286
9,782
9,060
22,483
26,913
16410
42,983

197,695

83

dist. media
(km)
79
426
325
250
51
129
1103
834
440

60

561

2. Ferrocarril Nacional Mexicano, 1894

dist. media

(km)
321
306
179

12

299

96

780

670

377

1. Ramales nortenos del Ferrocarril Central (1901)

vinculos de las estaciones
polarizadas (producto;destino)

i Piedra mineral; Aguascalientes

: Sal y piedra mineral; varios

Piedra; Aguascalientes
i Madera;San Luis Potos{

Piedra;Tampico

{ Piedra mineral; Monterrey, Torreén,
{ Bermejillo

i Piedra mineral; Aguascalientes

Piedra mineral, Monterrey

Piedra; Monterrey

Piedra mineral; Monterrey

* En cursiva se presentan los polos de crecimiento; con la letra normal, las estaciones polarizadas-

Fuente: Elaborado a partir de AGN, SCOP, 10/3180-1 y 10/2317-1.
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regional. En el caso del norte de México, el hecho de que
unos cuantos polos de crecimiento concentraran el proceso
de fundicién y beneficio de metales, imponia en ocasiones
una ampliacién en el radio de circulacién de sus insumos. En
esos casos, la polarizacién regional, y la integracién mercantil,
se reducian frecuentemente a un producto tnico, sin el cual la
vinculacién se disolvia. Podia suceder también el fenémeno
inverso: la estacién Salinas, en el ramal del Ferrocarril Central,
era polarizada (integrada al dambito de influencia) por varios
polos de crecimiento, a los que abastecia de un insumo que
embarcaba en condiciones casi monopdlicas: la sal.'” El vincu-
lo que se establecia en este caso era geograficamente diverso,
pero se sustentaba en un solo producto, y el flujo que lo ma-
terializaba era igualmente unilateral y limitado a esa relacién.

No puede dejar de mencionarse en este contexto el hecho
de que, entre los polos de crecimiento que hemos mencionado,
se encontraban algunos que debian su surgimiento o su con-
solidacién en cuanto tales a una posicion privilegiada respecto
a las vias férreas. Los principales nudos ferroviarios del norte,
Monterrey y Torreén, se convirtieron a lo largo del periodo en
los mas importantes centros de la integracién intrarregional
y de la vinculacién del norte con el centro de México. El caso
mas espectacular lo ofrece, sin duda, Torreén. Nacido como
rancho hacia mediados del siglo XIX, en 1888 Torreén se con-
virtié en cruce de caminos entre las lineas del Ferrocarril Cen-
tral y las del Internacional. El auge que tuvo lugar a partir de
entonces se puede describir con unas cuantas cifras: en 1893,
el Central embarcaba en Torredn 9 000 toneladas de carga. En
1899 Torredn y su vecina inmediata, Gomez Palacio, aportaron
75 000 toneladas al trafico del Central, y la cifra alcanz6 mas de
100 000 toneladas apenas dos afnos después.'” Ambas pobla-
ciones experimentaron un crecimiento vertiginoso, adquirien-
do tempranamente la categoria de ciudad.'’’

195 Al respecto véase Carregha Lamadrid (2014), p. 128 y ss.

106 Kuntz Ficker (1995), pp. 338-345. Otro polo de importancia regional fue Casas
Grandes, Chihuahua. Al respecto véase Lloyd (1987), p. 120 y ss.

197 Santibéfiez Garcia (1992), pp. 160-170.
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La comunicacién ferroviaria también dio vida al principal
puerto del norte en el Golfo de México: Tampico. La carga em-
barcada por el Central en las dos estaciones del puerto (Tampi-
co y Dona Cecilia) sumé apenas 31 000 toneladas en 1893, pero
en menos de diez anos superd las 220 000, ademas de las que
se transportaron por el Ferrocarril de Monterrey al Golfo. Cele-
brando su auge, en fecha tan temprana como 1895, los funcio-
narios del Central anunciaban la exitosa rivalidad de Tampico
con el mas viejo y tradicional puerto del comercio exterior,
Veracruz. Mientras que el volumen de importaciones y expor-
taciones comerciado por la via de Tampico alcanzé entonces
240 000 toneladas, el de Veracruz sumoé menos de 220 000.%

De una manera mas general, el andlisis precedente permite
establecer las caracteristicas generales del proceso de integra-
cion de mercados posibilitado por las vias férreas al norte de
México. Su rasgo mas sobresaliente es el pronunciado desequi-
librio entre el dinamismo de unos cuantos focos que concen-
traron la poblacién, los recursos y las actividades productivas,
y el estancamiento de amplias zonas en los que persistieron
estructuras tradicionales, bajos niveles de mercantilizacion y
relaciones comerciales fragiles, limitadas y unilaterales con
sus centros de atraccion. Las poblaciones ubicadas en estos
territorios practicamente no se vinculaban entre si, ni esta-
ban en condiciones de absorber una parte de la produccién
industrial que emanaba de los polos de crecimiento. Aunque
el balance era pobre para ellas, los polos sufrian también por
la estrechez de un mercado regional que ponia limites a su po-
tencial productivo. Asf, la concentracion de la carga ferroviaria
era un hecho que marcaba no solo el origen, sino el destino de
los bienes transportados. Obligada a realizarse en mercados
distantes, la actividad industrial no dej6é nunca de depender,
como un factor crucial para su desempeno, del costo y la dis-
ponibilidad del transporte ferroviario. Acaso no seria osado
decir que ahi donde pudo florecer, lo hizo en buena medida
gracias a la influencia benefactora del ferrocarril.

1% MCR, Annual Reports... 1895, pp. 15-16.



CONCLUSIONES

La imagen que hemos construido se compone de varios ele-
mentos que vale la pena resumir. En primer lugar, el dato ori-
ginario de que la construccién de los ferrocarriles nortefios
se adelanto a la demanda. Esta realidad se encuentra en cla-
ro contraste con lo que sucedio en el centro y sur del pais, y
condicioné tanto el desempeno como el impacto diferencial
de la innovacién en el transporte sobre su area de influencia.
En segundo lugar, ese hecho fundamental debe tenerse en
cuenta para explicar el trazado de las vias férreas. Ese traza-
do se defini6 a partir de un marco de prioridades variables
compuesto por el disenio de los antiguos caminos coloniales,
los costos de construccién, las jerarquias administrativas,
los patrones de asentamiento, el potencial de desarrollo y
la distancia hasta la frontera. Salvo en el caso de Durango,
respecto al trazado del Ferrocarril Central, el diseno de las
lineas no margind ni a capitales de estado ni a espacios de
concentracién demografica o de actividad econdmica, por lo
que puede decirse que, dentro de las condiciones expuestas,
atendié a las necesidades locales. En tercer lugar, ese tra-
zado condiciond el reordenamiento espacial que habria de
tener lugar en los siguientes anos. Propici6 el despegue de
La Laguna, la prolongada marginacién de Durango, la pobre
articulacién de Zacatecas; determind la localizacién de las
grandes fundidoras y beneficiadoras de metales, general-
mente establecidas en cruces de rutas ferroviarias (Torredn,
Monterrey, Aguascalientes); contribuy6 a la conformacién
de un préspero corredor mercantil entre Torre6n y Monte-
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rrey y al surgimiento de un puerto competidor de Veracruz
en el Golfo de México: Tampico.

Del otro lado, las condiciones de adelanto a la demanda
en que se construyeron los ferrocarriles del norte permiten
aislar la contribucion auténoma del ferrocarril de una ma-
nera mas clara que en el sur, y reconocer entonces el alcance
de su impacto. En términos globales, el territorio atravesado
por los ferrocarriles nortefios mostré una alta responsividad
frente a la oferta de transporte. El trafico de origen regional
multiplicé su volumen a un ritmo violento, y experimentd
también cambios sustanciales en su composicion y su radio
de circulacion.

No cabe la menor duda de que los ferrocarriles contri-
buyeron a la integracién del mercado interno. Dicho esto,
debe tenerse en cuenta el limitado horizonte temporal de
este proceso, al menos en esta fase inicial. Si se toma en
cuenta que el sistema del norte se concluy6 hacia 1890, y que
el proceso de integracion del mercado fue abruptamente in-
terrumpido por la contienda revolucionaria, resulta que el
efecto benéfico de los ferrocarriles se ejercié apenas durante
un periodo de veinte anos. No debe sorprender, entonces,
que en ese lapso no llegara a consolidarse un mercado nacio-
nal propiamente dicho. No obstante, las vinculaciones que
se desarrollaban en ese sentido apuntaban a una creciente
integracion regional y a la creacién de circuitos comercia-
les de larga distancia. El proceso implico el surgimiento de
una incipiente especializacion regional, sin precedente en la
historia del pais, que insinuaba también una reorganizacién
del espacio como consecuencia del mejor aprovechamiento
de los recursos y las ventajas comparativas de cada region.

Desafortunadamente, en ausencia de medios comple-
mentarios de transporte, ese proceso se verificd en estrecha
dependencia de las conexiones y las tarifas ferroviarias.
Antiguas y nuevas jerarquias definieron el alcance y las ca-
racteristicas de los mercados. Estos florecieron, como oasis
en medio del desierto, en unos cuantos focos que concen-
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traron, ademas de las mayores facilidades de transporte,
la poblacidn, los recursos, y hasta las politicas de fomento.
La evidencia presentada permite definir el alcance de los
mercados en su justa dimension: se aprecia, por un lado,
el desarrollo de flujos crecientes de intercambio entre unos
cuantos polos de desarrollo, ubicados todos en el ambito de
influencia de las lineas férreas, y la integracion hasta cierto
punto unilateral de estos con sus regiones polarizadas; por
el otro, la aparicién de circuitos comerciales de larga dis-
tancia, que vinculaban al norte con el centro del pais para
el abasto de algunos articulos de consumo (harina, ganado,
café) e insumos productivos (algodon).

Entre los logros mas sobresalientes de la comunicaciéon
ferroviaria en el norte de México se encuentran el surgi-
miento de una industria avanzada de la fundicién, el bene-
ficio de los metales y el florecimiento de tres polos de desa-
rrollo privilegiados por la dotacién de medios de transporte
moderno, todos ellos en el noreste del pais. Torreén, ntcleo
de una de las primeras regiones de especializaciéon produc-
tiva con mercados de alcance nacional; Monterrey, cuna de
la industria moderna en México, y Tampico, segundo puerto
del comercio exterior. Pero los ferrocarriles hicieron mucho
mas que eso. Convirtieron al vasto desierto del norte, antes
frontera abierta, en un territorio crecientemente ocupado
y prospero, y promovieron una mas estrecha vinculacién
intrarregional. Acercaron la frontera por la que habria de
fluir una parte sustancial del intercambio comercial con el
que, también bajo su influencia, se convertiria en el princi-
pal socio comercial de nuestro pais a partir de entonces: los
Estados Unidos. Y sobre todo, ofrecieron la via por la cual el
norte se integré materialmente a la vida de México. De esta
manera, contribuyeron a completar el arduo proceso de la
construccion nacional.






FUENTES

ARCHIVOS DOCUMENTALES
AGEC Archivo General del Estado de Coahuila, Saltillo, Coah.

AGN, sCOP Archivo General de la Nacién, Ciudad de México.
Fondo: Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas

AHZ Archivo Histérico de Zacatecas, Guadalupe, Zac.

Coleccién legislativa: Coleccion legislativa completa de la Reptbli-
ca Mexicana con todas las disposiciones expedidas para la federa-
cion, el distrito y los territorios federales, arios de 1908 y 1909. Con-
tinuacion de la Legislacion mexicana de Dubldn y Lozano, tomo XL1
(en tres volimenes), México, 1910.

CR: Commercial Relations of the United States with Foreign coun-
tries During the Year..., Washington, Government Printing Office
(se especifica en cada caso el afio del informe y de la publicacién).

DS, Reports: Department of State, Reports from the Consuls of the
United States on the Commerce, Manufactures, etc., of their Consu-
lar Districts, Washington, Government Printing Office (se especifi-
ca en cada caso el nimero y la fecha del reporte).

MCR, Annual Reports: Mexican Central Railroad Company, Annual
Reports of the Board of Directors of the... to the Stockholders, Bos-
ton (se indica en cada caso el ano al que corresponde el reporte).

MF, Anales: Ministerio de Fomento (1855), Anales. Industria agri-
cola, minera, fabril, manufacturera y comercial, y estadistica gene-



94

ral de la Republica Mexicana, tomo segundo, México, Imprenta de
F. Escalante y Compania.

MEF, Informes: Ministerio de Fomento, Informes y documentos rela-
tivos a comercio interior y exterior, agricultura e industrias, Méxi-
co, Oficina Tipografica de la Secretaria de Fomento (se especifica
en cada caso el nimero y la fecha del informe).

MIR, Annual Reports: Mexican International Railroad Company,
Annual Reports of the..., New York, John C. Rankin Co. (se indica
en cada caso el ano al que corresponde el reporte).

NRM, Annual Reports: National Railroad Company of Mexico,
Annual Reports of the..., s.p.i. (se indica en cada caso el ano a que
corresponde el reporte).

SCOP (1895): Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Rese-
na histérica y estadistica de los ferrocarriles de jurisdiccion federal
desde agosto de 1837 hasta diciembre de 1894, México, Imprenta y
Litografia de Le6n Sucesores.

SCOP (1905): Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Rese-
na histérica y estadistica de los ferrocarriles de jurisdiccion federal
desde 1o. de enero de 1900 hasta 31 de diciembre de 1903, México,
Tipografia de la Direccién General de Telégrafos Federales.

SCOP (1907): Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Rese-
na histérica y estadistica de los ferrocarriles de jurisdiccion federal
desde 1o. de enero de 1904 hasta 31 de diciembre de 1906, México,
Tipografia de la Direccién General de Telégrafos Federales.

US Consular Despatches: Despatches from United States Ministers
to Mexico, 1823-1906, National Archives Microfilm Publications,
Washington (se indica en cada caso el nimero, rollo, volumen y
techa del reporte).



BIBLIOGRAFIA

Aboites, L. (2013), El norte entre algodones. Poblacién, trabajo
agricola y optimismo en México 1930-1970, México: El Co-
legio de México.

Arrieros somos... El sistema de la arrieria de la Sierra Norte de
Puebla (1988), seleccion e introducciéon de Carlos Bravo
Marentes, 22. ed., México: Direccién General de Culturas
Populares.

Atlas. Nuevo atlas Porrua de la Republica Mexicana (1989),
México: Ed. Porraa.

Bazant, J. (1980), Cinco haciendas mexicanas, 2°. ed., México: El
Colegio de México.

Bernecker, W. L. (1994) Contrabando. Ilegalidad y corrupcion
en el México del siglo XIX, México: Universidad Iberoame-
ricana.

Bernstein, M. D. (1964), The Mexican Mining Industry, 1890-
1950. A Study of the Interaction of Politics, Economics and
Technology, Nueva York: State University of New York.

Calderon, F. R. (1985), Los ferrocarriles, en Daniel Cosio Ville-
gas (coordinador), Historia moderna de México. El Porfiria-
to. La vida econdémica, 32. ed., México: Ed. Hermes.

Cardenas, E. (1995) “Una interpretacién macroeconémica del
siglo xix en México”, El Trimestre Econémico, nim. 246,
abril-junio, pp. 245-279.

(2015), El largo curso de la economia mexicana.
De 1780 a nuestros dias, México: FCE.

Carregha Lamadrid, L. (2014), jAh{ viene el tren! Construccion
de los ferrocarriles en San Luis Potosi durante el porfiriato,
México: El Centauro.

Cerutti, M. (1990), “Produccién capitalista y articulacion del
empresariado en Monterrey (1890-1910)”, Siglo XIX, afo V,



96

num. 9, enero-junio, pp. 149-192.

(1992), Burguesia, capitales e industria en el
norte de México. Monterrey y su dmbito regional (1850-
1910), México: Alianza Editorial-Universidad Auténoma de
Nuevo Leén.

(1995), “Ferrocarriles y actividad productiva en
el norte de México, 1880-1910", en Carlos Marichal (coordi-
nador) (1995), pp. 178-192.

(2000), Propietarios, empresarios y empresas en
el norte de México: Monterrey de 1848 a la globalizacion,
México: Siglo XXI.

Coatsworth, ]. H. (1984), El impacto econémico de los ferrocarri-
les en el porfiriato. Crecimiento contra desarrollo, México:
Ed. Era.

(1990), Los origenes del atraso. Nueve ensayos
de historia econémica de México en los siglos XVII y XIX,
México: Alianza Editorial.

Chandler, A. D., Jr. (1977), The Visible Hand. The Managerial
Revolution in American Business, Cambridge: Harvard Uni-
versity Press.

Dobado, R. y Marrero, G. A. (2005), “Corn Market Integration
in Porfirian Mexico”, The Journal of Economic History, 65:1,
marzo, pp. 103-128.

Estadisticas historicas de México (1985), 2 tomos, México:
INEGI-INAH.

Fishlow, A. (1965) American Railroads and the Transformation
of the Ante-Bellum Economy, Cambridge: Harvard Univer-
sity Press.

Fogel, R. W. (1964), Railroads and American Economic Growth:
Essays in Econometric History, Baltimore: The John Hop-
kins Press.

Garcia-Jimeno, C. y Robinson, J. (2011), “The Myth of the Fron-
tier”, en Costa, D. y Lamoreaux, N. (eds.) Understanding
Long-Run Economic Growth: Geography, Institutions, and
the Knowledge Economy, University of Chicago Press, pp.
49-88.

Garcia Valero, J. L. (compilador) (1989), Nuevo Leén, una his-
toria compartida, México: Gobierno del Estado de Nuevo
Leé6n-Instituto de Investigaciones José Maria Luis Mora.

Gomez Galvarriato, A. (1990), “El primer impulso industrializa-



dor de México: el caso de Fundidora Monterrey”, Tesis de
Licenciatura en Economia, ITAM.

Gémez Serrano, J. (1988), Aguascalientes en la historia, 1786-
1920, tomo II, Los embates de la modernidad, México: Go-
bierno del Estado de Aguascalientes-Instituto de Investiga-
ciones José Maria Luis Mora.

Grunstein Dickter, A. (2012), Consolidados: José Yves Limantour
y la formacion de Ferrocarriles Nacionales de México, Mé-
xico: El Centauro.

Guajardo, G. (1996) “Hecho en México: el eslabonamiento in-
dustrial “hacia adentro” de los ferrocarriles, 1890-1950", en
Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi (coordinadores) (1996).

(2010), Trabajo y tecnologia en los ferrocarri-
les de México: una vision histérica, 1850-1950, México: El
Centauro.

Haber, S. (1992), Industria y subdesarrollo. La industrializacién
de México, 1890-1940, México: Alianza Editorial.

Hirschmann, A. (1958), La estrategia del desarrollo econémico,
México, FCE.

Kuntz Ficker, S. (1994), “Algunos efectos de la comunicacién
ferroviaria en el Porfiriato”, Socioldgica, afio 9, nim. 26,
septiembre-diciembre, pp. 149-176.

(1995), Empresa extranjera y mercado interno.
El Ferrocarril Central Mexicano, 1880-1907, México: El Co-
legio de México.

(1995bis), “Mercado interno y vinculaciéon con
el exterior: el papel de los ferrocarriles en la economia del
porfiriato”, Historia Mexicana, 177, julio-septiembre.

(1999), “Ferrocarriles y mercado de productos
agricolas en el porfiriato”, en M. Menegus (ed.), Dos déca-
das de investigacion en historia econémica comparada en
América Latina. Homenaje a Carlos Sempat Assadourian,
México: El Colegio de México-CIESAS-Instituto Mora-CESU/
UNAM.

(2000), “Economic Backwardness and Firm
Strategy: An American Railroad Corporation in Nine-
teenth-Century Mexico”, Hispanic American Historical Re-
view 80:2, mayo, pp. 267-298.

———————— (2010), Las exportaciones mexicanas durante la
primera globalizacion, 1870-1929, México: El Colegio de México.

97



98

(2010bis), “Politica comercial, importaciones e
industrializacion en México, 1880-1929”, en José Luis Garcia
Ruiz, José Morilla et al. (editores), Las claves del desarrollo
econémico. Ensayos en homenaje al Profesor Gabriel Torte-
lla, Madrid, Universidad de Alcald, pp. 127-148.

(2012) “El proceso econdémico”, en Alicia Her-
nandez (coord.), México, volumen 111, MAPFRE, pp. 167-226
(Coleccion Historia de América Latina).

y Riguzzi P. (coordinadores) (1996), Ferrocarri-
les y vida econémica en México, 1850-1950, Del surgimiento
tardio al decaimiento precoz, México: El Colegio Mexiquen-
se-UAM-FNM.

Lopez Rosado, D. (1969), Historia y pensamiento econémico de
Meéxico. Comunicaciones y transportes. Relaciones de traba-
jo, México: UNAM.

Lloyd, J-D. (1987), El proceso de modernizacion capitalista en
el noroeste de Chihuahua (1880-1910), México: Universidad
Iberoamericana.

Marichal, C. (coordinador) (1995), Las inversiones extranjeras
en América Latina, 1850-1930. Nuevos debates y problemas
en historia economica comparada, México: FCE-Fideicomoi-
so Historia de las Américas.

Marroni de Velazquez, M. G. (1992), Los origenes de la sociedad
industrial en Coahuila, 1840-1940, México: Archivo Munici-
pal de Saltillo.

Mora-Torres, . (2001), The Making of the Mexican Border. The
State, Capitalism and Society in Nuevo Ledn, 1848-1910,
Austin: University of Texas Press.

Moses, B. (1895), The Railway Revolution in Mexico, San Fran-
cisco: The Berkeley Press.

Ochoa Cortés, A. (2011), “Transformacién estructural e integra-
cién internacional: la industria manufacturera del sureste
de Coahuila”, en Mario Cerutti y Javier Villarreal Lozano
(coords.), Coahuila (1910-2010): economia, historia economi-
ca y empresa, México: Gobierno del Estado de Coahuila de
Zaragoza-Universidad Auténoma de Coahuila (Coleccién
Semillas de Libertad).

Parlee, L. M. (1981), “Porfirio Diaz, Railroads and Development
in Northern Mexico: A Study of Government Policy toward



the Central and National Railroads, 1876-1910”, tesis de doc-
torado, University of California at San Diego

Plana, M. (1991), El reino del algodén en México. La estructura
agraria de La Laguna (1885-1910), México: Ayuntamiento
de Torreén-Patronato del Teatro Isauro Martinez-Conacul-
ta-Programa Cultural de las Fronteras-INBA.

Pombo, L. (1893), México: 1876-1892, México: Imprenta de El
Siglo Diez y Nueve.

Richardson, H-W. (1975), Elementos de economia regional, Ma-
drid: Alianza Ed.

Riguzzi, P. (1995), “Inversién extranjera e interés nacional en
los ferrocarriles mexicanos, 1880-1914”, en Carlos Marichal
(coordinador) (1995), pp. 159-177.

(1996), “Los caminos del atraso: Tecnologia,
instituciones e inversion en los ferrocarriles mexicanos,
1850-1900", en Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi (coordinado-
res) (1996).

Rostow, W. W. (1961), Las etapas del crecimiento econémico,
México: FCE.

Santibanez Garcia, E. (1992), La Comarca Lagunera. Ensayo mo-
nogrdfico, México: Edicién del autor.

Sariego, J. L. (1988), Enclaves y minerales en el norte de México.
Historia social de los mineros de Cananea y Nueva Rosita,
1900-1970, México: Ediciones de la Casa Chata.

Schumpeter, J. A. (1939), Business Cycles. A Theoretical, Histori-
cal, and Statistical Analysis of the Capitalist Process, Vol. 1,
Nueva York y Londres: McGraw-Hill Book Company.

Valencia, A. (2017), El descarrilamiento de un suerio. Historia de
los Ferrocarriles Nacionales de México, 1920-1949, México:
conacurta -El Colegio de México.

Wasserman, M. (1987), Capitalistas, caciques y revolucion. La
familia Terrazas de Chihuahua, 1854-1911, México: Enlace-
Grijalbo.

99



100

AGRADECIMIENTOS

Este trabajo obtuvo el primer lugar en la categoria de investi-
gacion en la segunda edicion del concurso Premio Museo de
Historia Mexicana, Estudios sobre el Noreste de México, 2015,
convocado por el Patronato de los 3 Museos de Historia de
Monterrey, Nuevo Leén. Quiero agradecer a las instituciones
convocantes y en particular a la Lic. Magdalena Sofia Carde-
nas Garcia, Directora general del Museo de Historia Mexicana
y ala Lic. Claudia Yarte de Fernandez, Presidenta del Patrona-
to de los 3 Museos de Historia, por este reconocimiento. Les
agradezco sobre todo por el esfuerzo que representa mante-
ner abiertas iniciativas de este tipo en un momento en el que
las instituciones de educacién superior padecen de estrechez
y recortes presupuestales. La convocatoria a premios como
este constituye sin duda una forma de promover el interés
por la historia y la cultura del norte entre los investigadores y
estudiosos en el campo de las ciencias sociales.

Agradezco asimismo a los especialistas que participaron
como miembros del jurado, los doctores Manuel Ceballos Ra-
mirez, Verdnica Sieglin Suetterlin y César Morado Macias,
por reconocer el valor de mi trabajo. Por tltimo, a Blanca Mu-
noz, a cargo de la Jefatura de la Biblioteca del Museo de His-
toria Mexicana por todas las atenciones recibidas a lo largo de
mi participacion en este proceso.



101

Una mencién aparte merece mi querido colega y amigo
Mario Cerutti, investigador prolifico y promotor incansable
de los estudios sobre el norte de México, cuya escuela se ha
ramificado y expandido en el vasto espacio nortefio hasta
conformar la red de investigadores en historia econémica y
empresarial mas nutrida que exista en nuestro pais. Mi reco-
nocimiento por su labor y por ser fuente de inspiracién para
ya varias generaciones de estudiosos en la disciplina. Con él
reconozco también el trabajo y entusiasmo de mis amigos y
colegas nortenos, que han puesto el ejemplo en tantos cam-
pos de la vida y la academia.

Dedico este libro a mi familia nortefia, por haber propi-
ciado, acaso sin saberlo, mi interés por entender el notable
fendémeno de poblamiento y desarrollo del norte de México.
A mi hermosa hija Natalia, nortena por herencia (jfaltaba
mas!), por todas las alegrias que me da cada dia. A Roberto,
amado esposo y compaiiero de vida y orgullosamente ma-
zatleco, quien, aunque de otro norte, es también norteno. Fi-
nalmente, a toda la raza del norte, que sabe lo que es trabajar
duro y prosperar.

SANDRA KUNTZ FICKER
Ciudad de México, noviembre de 2017






Los ferrocarriles en el norte de México, 1880-1910:
demanda, mercados e impacto se terminé de imprimir en
junio de 2024 en los talleres de Compariia Editorial Ultra

ubicados en Centeno 1622, Col. Granjas Esmeralda,
C.P. 09810, Iztapalapa, CDMX. El cuidado de la edicién
estuvo a cargo del Fondo Editorial de Nuevo Ledén.






OTRAS PUBLICACIONES:

Vinedos e indios del desierto:
fundacién, auge y
secularizacion de una mision
jesuita en la frontera noreste
de la Nueva Espaiia

José Gabriel Martinez Serna

Donde habita el olvido:
conformacion y desarrollo del
espacio publico en el primer
cuadro de la ciudad

de Monterrey, 1980-2007
Jaime Sanchez-Macedo

Historia de la Iglesia catélica

en Monterrey durante la
época del Concilio Vaticano II,
1958-1968

Emilio Machuca Vega

Visiones en la Tierra de

la Memoria: arqueologia
posthumana del arte rupestre
de San Luis Potosi

José Chessil Dohvehnain
Martinez Moreno




El proposito de la presente investigacidn es estudiar las
caracteristicas y el impacto del desarrollo ferroviario en el
norte/noreste de México durante el Porfiriato, para lo cual
se ha elegido el tejido fundamental de la red ferroviaria
de esa amplia zona del pais.

Se exponen las circunstancias que limitaron los efec-
tos benéficos del ferrocarril, como la falta de una red ca-
rretera eficiente que complementara al trazado ferrovia-
rio, la escasez de ramales que extendieran la capacidad
de penetracion de la red ferroviaria, e incluso la distancia
entre estaciones.

La investigacién se concentra en el analisis de la con-
tribucidn del ferrocarril al crecimiento econdmico, tanto
en la creacién de polos de crecimiento como en la confor-
macion de mercados de distinta amplitud y profundidad.
Se reconoce su papel tanto en la vinculacion de México
con Estados Unidos como en la que se produjo con el cen-
tro del pais, contribuyendo a la integracién del mercado

nacional.

3 Museos Contando Tu Historia.

ANOS

=
—  MUNE I

MUSEQ DE HISTORIA MEXICANA MUSEQ DEL NORESTE MUSEO DEL PALACIO

N L
\\_ CULTURA
FONDO EDITORIAL BTSSR v

DE NUEVO LEGN

EL GOBIEANG DEL

| NUEVO

NUEVO LE&N

9 ‘?860?8’3 1 ?96?“




	Página en blanco
	Página en blanco



