Sandra Kuntz Ficker

EMPRESA EXTRANJERA
Y MERCADO INTERNO

El Ferrocarril Central Mexicano
1880-1907

EL COLEGIO DE MEXICO












EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADO INTERNO
El Ferrocarril Central Mexicano (1880-1907)



CENTRO DE ESTUDIOS HISTORICOS



EMPRESA EXTRANJERA
Y MERCADO INTERNO
El Ferrocarril Central Mexicano

(1880-1907)

Sandra Kuntz Ficker

5

EL COLEGIO DE MEXICO



385.172
K962 ¢
Kuntz Ficker, Sandra
Empresa extranjera y mercado interno: el Ferrocarril Central Mexicano,
1880-1907/Sandra Kuntz Ficker. ~ México: El Colegio de México, Centro de
Estudios Historicos, 1995.
391 pp. :il.; 21 ¢m.

ISBN 968-12-0644-4

1. Ferrocarril Central Mexicano

Open access edition funded by the National Endowment for the

Humanities/Andrew W. Mellon Foundation Humanities Open Book
Program.

[@leclel

The text of this book is licensed under a Creative Commons Attribution-
NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International License:
https://creativecommons.org/licences/by-nc-nd/4.0/

Portada de Monica Diez-Martinez
Fotografia de la portada: Hugo Brehme, Campesinos abordando el tren en las cercanias
de Tidhuae, ca. 1905, Bazar de Fotografia Casasola.

D.R. @ El Colegio de México
Camino al Ajusco 20
Pedregal de Santa Teresa
10740 México, D. F.

1SBN 968-12-0644-4

Impreso en México/ Printed in Mexico



CONTENIDO

Prologo
Introduccion
PRIMERA PARTE
EL sURGIMIENTO DEL FERROCARRIL CENTRAL
Introduccion

I. Los origenes
Los obstdculos a la apertura
La decision del presidente
El contrato
Los propietarios

II. La obra
Materiales y abasto: el peso del exterior
El derecho de via y otros terrenos
Trabajadores y empleados
Costos v recursos
Conclusiones

SEGUNDA PARTE
LA MECANICA EMPRESARIAL

Introduccién

III. Las tarifas de carga del Ferrocarril Central
Los trabajos de la comisién
Las tarifas de 1885
La polémica sobre las tarifas del algodon
Las tarifas ferroviarias: el peso del exterior
Evolucién de la politica tarifaria
Mds alld de la legalidad porfirista: las asociaciones ferrovianas

IV. Desempeiio y rentabilidad
Los resultados de la explotacion
La paradoja del éxito y la insolvencia: las finanzas del Central
Conclusiones

13
17

29
31
31
40
46
56

71
73
87
92
105
117

125
127
129
135
143
148
153
169

179
180
186
205



EMFRESA EXTRANJERA ¥ MERCADO INTERND

TERCERA PARTE
FERROCARRIL Y MERCADO INTERNO: LA CARGA DEL CENTRAL

Introducciéon

V.

VL

VIIL

VIII.

Consideraciones generales

Direccién y distancia recorrida por los embarques
Estaciones y concentracién de Ia carga

Las cifras globales

Los rubros menores

La carga forestal

La carga de productos ganaderos
La misceldnea

La carga agricola
Productos transportados
Las cargas por estado
Precios ¥ comercializacién

La carga mineral
Los insumos para la produccion interna
Minerales y metales

Conclusiones

Conclusiones generales

Apéndice metodolégico. Captura y utilizacidn de las estadisticas
de carga

Siglas y referencias

Bibliografia

Periodicos y revistas

Indice analitico

211
213
215
218
220

223
223
228
234

249
249
262
283
303
308
315
333

351

363
373

375



I-1.

12,
I-3.

II-1.
I1-2.

ILI-3.
I1-4.
I1-5.

I1-6.
I1-7.

11-8.

Ire.
II-10.
i1l
11-12.

II-13.
I1-14.
1I-15.
1I-16.

II-17.
I-18.
II-19.
III-1.

112,
I11-3.

INDICE DE CUADROS

Tarifas maximas autorizadas: Ferrocarril Mexicano y Ferro-
carril Central Mexicano (Fcum), ca. 1882

Costo de los rieles en México, 1880

Ritmos de construccién del FoM e importaciones de material
ferroviario britdnico, 1880- 1884

Tarifas de carga en el Fcm, 1885

Descuentos en las tarifas del rem con base en la distancia,
1885

Carga transportada por el Fem {por clases), 1884 y 1897

Tarifas de carga en el rcM, 1892

Porcentajes de disminucién conforme a la distancia, 1885 y
1892

Costo minimo del transporte, FcM, 1885 y 1892

Porcentaje de ahorro en el transporte en carro por entero,
FcM, 1885 v 1892

Costo promedio del transporte de carga por el rcm, 1885 y
1892

Tarifas de carga en el Fem, 1907

Equivalencia en délares de las tarifas del reum, 1885-1907

Ingresos del Foum, 1884-1907

Ingresos de carga en el rom: wrifico local e internacional,
1887-1902

Pasajeros y carga transportados por el res, 1884-1907

Equivalencia en délares e los ingresos de! rcm, 1884-1907

Datos de operacion del Fom, 1884-1907

Comparacién entre los datos de explotacidui del Ferrocarril
Central y el Santa Fe, 1885-1902

Composicién del capital del Fcv, 1884-1907

Estructura de la deuda del rem, 1884-1907

Ingresos e intereses en el rem, 1889-1907

Concentracién de la carga por estacién en la linea troncal
del rcv, 1884-1901

Composicién de la carga del Fou, 1884-1907

Productos forestales transportados por el FeM. Participacién
por estados, 1884-1901

bb
82

84
136

139
143
154

156
156

159

159
164
167
181

183
185
189
190

192
197
200
202

219
221

224



10

II14.

I11-5.

II1-6.
L7

I11.8.

IT1-9.
II-10.

III-11.

I11-12a.

III-12b.

III-13.

IT1-14.

II1-15.
I1}-16.

I11-17.

I11-18.

111-19.

Al

A2,

EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADO INTERNG

Carga de productos forestales en estaciones seleccionadas,
1884-1901

Embarques de animales y productos derivados por €] ¥oM,
1884-1207

Composicién de la carga misceldnea del rom, 1893-1907

Origen y volumen de los embarques de productos manufac-
turados, 1893-1901

Origen de los embarques internos de productes manufactu-
rados. Estaciones seleccionadas, 1901

Productos agricolas transportados por el rcu, 1884-1907

Relacion entre produccién nacional y embarques del reM,
Productos agricolas seleccionados, 1884-1907

Productos agricolas transportados por el roM. Total por
estados, 1884-1901

Participacién porcentual de ios distintos tipos de productos
agricolas en Ia carga agricola del roM, 1884-1901

Participacién porcentual de los estados en la carga de pro-
ductos agricolas del FoM, 1884-1901

Estimacidn del peso de los costos de transporte ferroviario
sobre el valor de algunos productos agricolas, 1897

Estimacién del peso de Jos costos de transporte sobre el
precio de venta de algunos productos agricolas, 1897

Productos minerales transportados por el Fcum, 1884-1907

Participacién de los productos minerales en la carga dei
FeM, 1884-1907

Embarques de materiales de construccién en los estados de
México e Hidalgo, 1901

Embarques de piedras minerales en el roM y empresas
asociadas, 1901

Origen y destino probable de los embarques de piedras
minerales, estaciones seleccionadas, 1901

Estaciones de la linea troncal del FcM v clasificacién por
estados, 1884-1901

Estaciones seleccionadas en los ramales del rom, 1884-1901

225

229
236

238

245
250

254
263
266
267
285

288
306

307
313
319
322

364
370



-1,
II-2.

11-3.

114,

IL-5.
II-6.

I1-7.
I1-8.

II-1.
I11-2.
III-3.
I11-4.
I1-5.
I11-6.

17,

INDICE DE GRAFICAS

Tarifas diferenciales, 1885

Estructura de los descuentos con base en la distancia (pro-
medio), 1885 y 1892

Tarifas en menos de carro por entero, 1885 y 1892

Tarifas en carro por entero, 1885 v 1892

Tarifas diferenciales, 1892 y 1907

Triéfico internacional del FcM y cotizacién del peso en Nueva
York, 1888-1902

Evolucidn de los ingresos brutos en el rcum, 1884-1907

Ingresos en los ferrocarriles Central Mexicano y Santa Fe,
1885-1902

Relacién entre produccién nacional y carga del Fom: maiz

Relacion entre produccion nacional y carga del rou: trigo

Relacion entre produccién nacional y carga del reu: frijol

Relacion entre produccién nacional y carga del rem: cebada

Compeosicién de la carga agricola del reM, 1884-1907

Composicién de la carga agricola del Distrito Federal, 1884
¥ 1901

Comparacion entre precios locales y costo estimado de
productos transportados por el reum (1897)

MAPA

Mapa del Ferrocarril Central Mexicano

11

137

155
157
158
165

184
188

194
256
257
259
259
260
268

290

74






PROLOGO

Se ha aceptado cominmente que en el periodo comprendido entre 1880 y
1910 tuvo lugar una importante aceleracién en el crecimiento econdmico
de México, cuya naturaleza y alcances, sin embargo, estamos lejos de conocer.
No obstante, es posible afirmar que, en un pais carente de capitales y
medios de transporte, los ferrocarriles y la inversién extranjera representaron
dos requisitos fundamentales para la activacion de ese proceso. Considera-
do como factor aislado, el ferrocarril fue probablemente el mds importante
instrumento de modernizacidn e integracidén material en distintos momen-
tos del siglo xx a nivel mundial. El capital extranjero, por su parte, constituyd
una fuente primordial de recursos para la inversién en México durante las
décadas en que se inicié esa aceleracién en el crecimiento del pafs.

En e] Ferrocarril Central Mexicano, objeto de este estudio, convergen
aspectos relevantes de esos dos fendémenos trascendentales para la com-
prension de la historia econémica del periodo. En primer lugar, porque
el principal campo de inversion de los capitales extranjeros en México
durante el porfiriato fue precisamente el de los ferrocarriles {(que concen-
traban alrededor de la tercera parte de todas las inversiones fordneas hacia
1910}, y la empresa ferroviaria mds importante que operd en €l territorio
nacional durante estos afios fue el Ferrocarril Central. Esta empresa, fruto
temprano de la politica de promocién econdmica que caracterizé al régi-
men porfirista, fue también resultado de la estrategia de crecimiento de
una de las compaiiias ferroviarias mds grandes y modernas incluso en el
contexto de su propio pafs de origen, Estados Unidos. Habiendo sido,
ademds, una de las primeras y mds cuantiosas inversiones directas de ese
pais en el exterior, €l estudio de la historia empresarial del Central nos
coloca en €l centro del proceso de formacién y expansion de capitales que
se desarrollaba a nivel internacional.

En segundo lugar, en el Ferrocarril Central convergen aspectos funda-
mentales de la historia econémica del porfiriato porque la manera en que esa
empresa ferroviaria extendié sus lineas sobre el territoric de la repiblica y
la capacidad que tempranamente adquirié para atraer hacia si flujos
crecientes de la actividad productiva y comercial de las zonas que atravesaba,
la llevaron a desempenar un papel crucial en la dindmica econdémica del
pafs. En este sentido, el funcionamiento del Central, y en especial la carga
que éste transportaba sobre sus lineas, constituye un indice eficiente de las
transformaciones que se operaban en la economia de una amplia porcién
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14 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADO INTERNO

del territorio nactonal, al mismo tiempo que refleja las particularidades
que ese proceso entranaba en los planos local y regional.

La literatura sobre el porfiriato ha tendido a enfatizar el hecho de que el
crecimiento econdmice del periodo estuvo marcado por el origen fordneo de
las inversiones que lo hicieron posible y, de una manera mds amplia, por una
apertura al exterior que vinculd los procesos esenciales de la vida econémica
interna a las vicisitudes de un sistema mundial en proceso de consolidacién.
Esa percepcién ha llevado a concebir a los ferrocarriles, ambito preferente de
la accion del capital extranjero y enlace material que desembocaba en puertos
y fronteras, como los “lazos de hierro” que contribuyeron a que la economia
mexicana se “volcara” hacia el exterior,

Ubicada dentro de este campo problemdtico, mi investigacion intenta
replantear algunas de las ideas mds difundidas sobre el tema. Es preciso
discernir hasta qué punto una empresa vinculada con ¢l exterior por el
origen de su propiedad, por las fuentes de abastecimiento de materiales y
equipo, por el trazado de sus lineas y por el destino de sus beneficios, fue
capaz de ejercer un impacto sobre Ia econornia nacional que no se redujera
al solo enlace de ciertos enclaves de prosperidad interna con sus destinata-
rios en paises desarrollados dentro del mercado mundial. De una manera
ras precisa, se trataria de saber si, y de qué manera, el crecimiento
econdémico del porfiriato, posibilitado en buena medida por el auge de los
sectores de exportacién y financiado en parte desde el exterior, contribuyé
a la creacién o a la consolidacién de actividades productivas y flujos
comerciales internos que condujeran a la configuracién de mercados
regionales relativamente integrados y, a la postre, a la formacién de un
mercado interno de alcance nacional.

El propdsito de integrar los diferentes aspectos que entraia el
analisis de una empresa extranjera y su funcionamiento en la economia
mexicana, requirié de una indagacién en fuentes de diversa indole, en
México y Estados Unidos. Los archivos norteamericanos que se consultaron
fueron: el de la Sociedad Histdrica del Estado de Kansas, localizado
en Topeka; la coleccién de manuscritos de 1a Biblioteca Baker de la Universi-
dad de Harvard, en Boston, asi como el valioso acervo de publicaciones
mexicanas del perfiriato que se conserva en la Biblioteca Harper, de la
Universidad de Chicago. En el primero de eilos se guarda el archivo
histérico del Atchison, Topeka y Santa Fe, la empresa que se encontré
detras del Ferrocarril Central desde su organizacién hasta finales de
siglo. En la segunda se encuentra el archivo personal de algunos de los
mas imporcantes socios del Samta Fe y del Central, y en la misma
hiblioteca, una coleccién completa de los informes anuales de la compa-
fifa mexicana. Ambeos fueron muy tiles para estudiar distintos aspectos
de la vinculacién entre las dos empresas formalmente independientes.
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En cuanto a la investigacién en archivos mexicanos, ademds de los
acervos conocidos, se revisd un fondo que permanecia practicamente
intacto en el Archivo General de la Nacién (el de Fomento-Ferrocarriles),
y se consultaron dos archivos regionales en los estados de Coahuila y
Zacatecas. Por ultimo, el material cuantitativo sobre las cargas del
Central que sirve de base a la tercera parte del libro se obtuvo de unas
estadisticas de las que se habia sacado poco provecho hasta el momento,
pese a formar parte de un fonde muy utilizado en el propio Archive
General de la Nacidn.

Esta investigacién se presenté originalmente como tesis doctoral
ent €l Centro de Estudios Historicos de El Colegic de México. Fue posible
gracias al apoyo material que esa institucién me brindé en distintos momen-
tos, asi como a las becas que con el mismo propdsito me otorgaron el
Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, el programa Fulbright para
investigacion en Estados Unidos y Petréleos Mexicanos, esta ultima insti-
tucién por medio del propio Centro de Estudios Histéricos. A partir de
1990 mi trabajo se desarrollé en el marco de mis actividades como
profesora e investigadora de la Universidad Auténoma Metropolitana
en Xochimilco, a la cual debo €l tiempo y las condiciones que me permi-
tieron levarlo a buen fin,

Tanto o mds importante que el apoyo material fue el respaldo intelec-
tual y moral de profesores y autoridades a quienes debo mi reconocimien-
to. En primer lugar, al doctor Carlos Sempat Assadourian, quien me abrié
a una perspectiva del problema que antes apenas vislumbraba y que (quiero
pensarlo asi) terminé por predormninar. A Sempat debo agradecerle no sélo por
la generosidad con que asesord este trabajo, sino también por la profunda
calidez de su amistad. A la doctora Alicia Herndndez Chéavez, quien ademas
de leer y comentar conmigo las distintas versiones de la tesis me impulsé de
muchas otras formas hasta su conclusién. A los doctores Carlos Marichal
Salinas y Manuel Mifio Grijalva, por las importantes sugerencias que recibi
de ellos en el curso de la investigacién. A los maestros Felipe Campuzano,
Gerardo Zamora y Nicolds Cardenas, porque hicieron posible que mis
actividades en la uam fueran compatibles con la elaboracién de mi tesis.
A los doctores John Coatsworth y Friedrich Katz, quienes me apoyaron
durante mi estancia en la Universidad de Chicago y aceptaron charlar
sobre un proyecto que se encontraba entonces en una fase primitiva de
elaboracidn.

Agradezco de manera especial a Paolo Riguzzi, amigo y comparero de
andén, quien dedicd mucho de su tiempo y energia a discutir conmigo la
mejor manera de formular algunas de las ideas que se desarrollan en el
trabajo: él sabrd reconocer la huella de nuestras largas conversaciones
sobre ferrocarriles, tan iluminadoras para mi.
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El trabajo de investigacién en archivos y bibliotecas seria mds arduo sin
el apoyo eficiente de quienes laboran en ellos. Connie Menninger, encar-
gada del Departamento de Manuscritos de Ia Sociedad Histérica del Estado
de Kansas, me brindé un auxilio generoso por la via epistolar y durante mi
estancia en Topeka, por lo que le debo mi agradecimiento. La entonces
directora del Archive General de la Nacién, licenciada Leonor Ortiz
Monasterio, asi como Victoria San Vicente y juan Manuel Herrera, quienes
tuvieron a su cargo en distintos mementos la direccién del Archivo Histé-
rico Central, facilitaron de diversas maneras mi trabajo en esa institucién.
Por las mismas razones, extiendo mi reconocimiento a las autoridades del
Archivo General del Estado de Coahuila, del Archivo Histérico de Zacate-
cas, de la Biblioteca Mauricio Magdaleno y de] acervo histdrico del Congre-
so del Estado de Zacatecas. Seria injuste no dedicar una mencidn especial
a Rosina Conde, encargada de Produccion en la Coordinacién de Publica-
ciones de El Colegio de México, quien posee la extrafia cualidad de
combinar una gran dosis de eficiencia con otra ain mayor de sentido
del humor.

Dedico este trabajo a mi familia y a mis amigos, por el afecto largamen-
te compartido. A Ana y Guillermo, quienes me dieron, cada uno a su
marnera. comprensién y carino. A Carlos, Tulita, Bernardo y Juan Carlos,
porque de una u otra forma han estado siempre cerca de mi. A Adriana,
amiga entrafable y cémplice de tantos afios, y a Loti, quien me ayuda a
desenredar una madeja enmarafiada y por quien siento un gran afecto. A los
companeros de mi generacién, dentro y fuera de las aulas, por la pasién
que nos anima y une. A Eduardo, quien nunca acepto ser de mi generacién y
fue, sin embargo, una gran compaiifa. Lo dedico especialmente a mi compa-
fiera de todos los dias, a Natalia. Con sus ocho afios cumplidos, ella ha sido
lo mas divertido, lo mds hermoso v mejor que jamds me haya sucedido. A
Natalia, sobre todo.



INTRODUCCION

El ferrocarril fue la principal innovacién tecnolégica introducida en el
mundo para el movimiento de bienes y personas durante el siglo xix. Su
especificidad radica probablemente en haber engendrado un enorme ciclo
de transferencia tecnolégica entre economias de distinto nivel de desarro-
Ilo, la cual entranaba no sélo la difusion de maquinaria, sino también de

‘recursos financieros, capital humano y formas empresariales. Como todas
las transferencias de tecnologia, la propagacién del ferrocarril en el planc
internacional remite al problema de la brecha entre niveles de desarrollo,
y por lo tanto de la adaptacion de tecnologia moderna a condiciones muy
diferentes de las que le dieron origen.

No se mrata s6lo de una distancia en términos del ingreso per cdpita
entre naciones, sino de diferencias sustanciales en cuanto al grado de
integracién material y a la dotacién de medios de comunicacién y transpor-
te. Asi, el ferrocarril no aparece en los paises atrasados como pieza de un
proceso acumulativo de desarrollo tecnoldgico, sine como la adopcidn de
un recurso muy adelantado respecto a las condiciones socioecondmicas preva-
lecientes. De manera paraddjica, en la percepcion de las élites modermizadoras
era esta brecha la que hacia del ferrocarril una promesa de superacién
violenta de las distancias que separaban a sus economias de las de los paises
mas desarrollados en las iltimas décadas del siglo diecinueve,

Historicamente, el puente mediante el cual Ia tecnologia ferroviaria se
implanté en sociedades atrasadas fue la inversién privada de empresas
extranjeras. Por lo menos asi ocurrié en América Latina, donde los ferro-
carriles fueron construidos y administrados en gran parte por compafiias
europeas y norteamericanas. Estas caracteristicas de la expansion ferrovia-
ria en Latinoamérica derivaron en una visién bdsicamente negativa del
proceso, en la que se identificé a los ferrocarriles con una etapa distorsio-
nada y desequilibrada de la vida econdmica de la regién.

Con matices y grados diversos de complejidad, esta interpretacién se
articulé alrededor de las siguientes ideas basicas: el cardcter expansivo del
capital internacional lo habria llevado a dirigir su mirada a los paises
atrasados como receptaculos idéneos para una inversién ventajosa. La
empresa ferroviaria, ligada desde su origen al exterior, habria actuado en
detrimento de las posibilidades de un desarrolle capitalista auténomo, inhi-
biendo la formacién interna de capitales y de industrias productoras de
insumos para ferrocarril, y descapitalizando a las economias con la fuga
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18 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADC INTERMNO

incesante de los beneficios derivados de su explotacién. En su funciona-
miento, el ferrocarril habria ejercido un influjo estrecho y selectivo sobre
la economia nacional, al favorecer el desarrollo de una estructura esencial-
mente “volcada al exterior”.

Al reducir el papel de los ferrocarriles a un impacto unico y global de
cardcter negativo, esta visién ha limitado la comprensién de su influencia
en la dindmica de estructuras econémicas atrasadas. De hecho, en el propio
dmbito de los paises desarrollados Ia historiografia actual ha cuestionado
la idea de que exista un impacte unidireccional de los ferrocarriles, a
cambio de lo cual se tiende a relativizar la capacidad del ferrecarril como
factor primario del crecimiento y a diferenciar su papel en los distintos
casos nacionales.! Al reubicarse de esta manera, el problema de la relacién
entre ferrocarriles y crecimiento puede plantearse fuera del marco que
hacia de los distintos niveles de desarrollo el factor determinante de la
naturaleza y profundidad del impacto innovador, Esto permite romper la
circularidad de una reflexion que partia de las condiciones de subdesarro-
llo como elemento explicativo fundamental de la inviabilidad del desarrollo
en las dreas latinoamericanas, y abrir la posibilidad de un andlisis histérico
que atienda a las miltiples dimensiones de los procesos de estimulacién del
crecimiento.

Este trabajo intenta poner en tela de juicio la vinculacién causal que se
ha establecido entre el origen extranjero de la propiedad ferroviaria y su
supuesta incapacidad para actuar sobre el crecimiento econémico de un
pais atrasado. Para ello, es preciso hacerse cargo de la relacién entre la
genealogia empresarial del ferrocarril y el efecto de éste sobre la actividad
econdmica, sus ritmos y su organizacién espacial. El caso que aqui se
estudia, el Ferrocarril Central Mexicano, resulta particularmente apropia-
do para este propdsito por varias razones. Se trata, como se ha dicho ya,
no sélo del principal ferrocarril y de la mas cuantiosa inversion extranjera
en México, sino, en general, de la mayor empresa privada existentz en el
pais antes de la revolucién. Mientras funcioné como empresa extranjera,
fue el mayor generador de empleo en la repiblica y llegd a tener como
lugar de operacién mds de cinco mil kildmetros en €l territorio nacional.
Este solo hecho impone la exigencia de extender el andlisis del desenvolvi-
miento del Central como una gran empresa ferroviaria a la evaluacion de
su impacto sobre ¢l espacio econdémico, lo que significa examinar las
distintas maneras en que se articulé a su dmbito de influencia en el interior
del pais.

1 Cf. al respecto Fogel, 1964; Fishlow, 1965, y O'Brien, 1982.
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A pesar de la importancia del fenémeno ferroviario, los trabajos que
se han destinado a analizarlo desde la perspectiva de la historia econdmica
son aiin poco numerosos.” La obra ya clasica de John Coatsworth ofrecié
una primera respuesta a la importante cuestion del impacto cuantitativo
global de los ferrocarriles sobre la econormnia nacional. Pero a su publica-
cidén, hace ya dos décadas, apenas se sumaron unos afnos después algunas
investigaciones que enfocaron el tema esencialmente desde una perspecti-
va regional 3

Esta investigacion intenta combinar el andlisis empresarial y el estudio
de la red de relaciones primarias que el ferrocarril establecié con la
economia mexicana. Se propone indagar los efectos especificos del Ferro-
carril Central sobre una estructura territorial altamente regionalizada en
lo econdmico y en lo politico, y en el contexto de un pais sin medios
alternativos de transporte. En un esfuerzo por captar la convergencia de
circunstancias que condujeron al éxito de la expansién ferroviaria en México,
se tendra en consideracién tanto el impulso proveniente del exterior como
el lugar que el ferrocarril ocupaba en la estrategia de desarrollo del pais
proyectada por las élites gobernantes en el porfiriato.

L

Antes de producir algun efecto sobre la economia, antes incluso de que se
iniciara su tendido en muchas partes del mundo, los ferrocarriles ocuparon
ya un lugar central en las discusiones piiblicas sobre la estrategia de
desarrollo, los medios para la unificacion territorial o la consolidacién del
Estado nacional. El disefio de las lineas, el origen de los recursos para
construirlas, €l papel del gobierno y de los capitales extranjeros, se convir-
tieron muy tempranamente en cuestiones de interés general, en las que
participaban gobernantes y funcionarios piblicos, la prensa, los propieta-
rios o los habitantes de cualquier lugar que pudiera ser involucrado por el
proyecto,

En el caso de México, los ferrocarriles empezaron a ocupar un papel
principal en el debate publico sobre el desarrollo nacional desde la década
de 1830, en que se otorgé la primera concesién para una via férrea, entre
la capital del pafs y el puerto de Veracruz, cuya culminacién habria de tener

2 En Grunstein y Riguzzi, 1991, se hace una revisién interesante de las distintas
perspectivas con que se ha tratado ¢l tema de los ferrocarriles en el continente americanc
durante las iiltimas décadas. Agradezco a los compitadores que me facilitaran una copia del
trabajo antes de su publicacién.

* Coatsworth, 1984; Schmidt, 1974, y Parlee, 1981.
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lugar cuarenta afios mds tarde Aunque las circunstancias politicas y
econdmicas frenaron por largo tiempo la realizacién de los proyectos
ferroviarios, durante todos esos ailos se alimentaron expectativas crecien-
tes en torno al potencial modernizador de la innovacién en el transporte.

El énfasis otorgado a uno u otro de los supuestos beneficios de la
comunicacién ferroviaria varié de acuerdo con el momento politico, las
necesidades mds apremiantes y los intereses econdmicos o partidarios de
cada grupo.® Si en los primeros afios prevalecieron los argumentos de
cardcter politico y de seguridad nacional, desde mediados de siglo empe-
zaron a destacar los de naturaleza €éconémica: los caminos de hierro harian
posible el florecimiento de las principales actividades productivas del pafs,
la agricultura y la mineria, y crearfan las condiciones en las cuales sus frutos
podrian competir exitosamente en los mercados internacionales. El nuevo
medio de transporte contribuirfa a que México se convirtiera en centro
privilegiado del comercio internacional, al confluir en su territorio los
productos de Asia y Europa y enlazarse en él los extremos del continente
americano.

Pero mds alld de los distintos enfoques y matices, hacia la década de
1870 se habia formado un consenso general sobre la idea de que los
ferrocarriles habrian de ser ¢je principal del desarrollo del pais: ellos
conformarian el tejido material que integraria territorial, politica y econé-
micamente a la nacién. Mucho menos clara parecia por entonces la estrate-
gia mediante la cual habria de tener lugar el crecimiento ferroviario. Los
regimenes que sec sucedieron desde el otorgamiento de la primera conce-
sion hasta ese momento, habian intentado por diversos medios la consecu-
cién del provecto; perc los esfuerzos, mas bien dispersos y carentes de un
plan general, habian tenido un pobre resultado. Asi, al asumir Porfirio Diaz
la presidencia de la republica, la estrategia para realizar ese propésito
estaba atin por definirse. El problema radicaba no sélo en la responsabili-
dad que habria de asumir €l Estado en la expansién ferroviaria, sino en el
papel que en ésta desempefarian los gobiernos del interior, los capitales
nacionales y, eventualmente, los recursos que pudieran provenir del exte-
F10T.

En los inicios del régimen porfirista, la politica ferroviaria consistié en
una suerte de solucién intermedia aunque confinada ain a los recursos

* La evolucién del sistema ferroviario en México se expone con detalle en los trabajos de
Caldersn, 1965, y Ortiz Hernin, 1970.

5 Una interesante revision sobre la importancia ctorgada a los ferrocarriles desde la
década de 1830 se encuentra en Randall, 1985.

& Sabre los objetivos del proyecto ferroviario of. Gonzilez Roa, 1975; Pleccher, 1972, v
Calderdn, 1965,
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internos, en la que ¢l Estado fungirfa como promotor y regulador, pere la
responsabilidad directa de la expansion del sistema tenderia a descentrali-
zarse. De acuerdo con esta estrategia, se concedia a los gobiernos de los
estados la facultad de construir vias férreas en sus territorios o de ceder a
empresas locales los derechos para hacerlo por su cuenta. Las concesiones
que de este modo otorgara la federacion perseguirian el doble propdsito
de la pronta creacién de nexos intraestatales y regionales y la paulatina
edificacion de una red de transportes de caracter nacional. El proyecto
abria las puertas a la participacién de los inversionistas locales en la
construccion ferroviaria, y preservaba la facultad reguladora del Estado
mediante el otorgamiento y cancelacion de las concesiones y a través de Ia
definicién de sus términos.

A pesar de la prioridad que se concedi6 a esta politica en los primeros
afios, sus limitaciones pronto salieron a flote. Aunque un buen numero de
estados se vio favorecido por las concesiones, sus posibilidades efectivas
para realizar los proyectos eran muy diversas, y lo eran también los
recursos atraidos localmente por semejante empresa. La treintena de
contratos que se firmaron en esos momentos reportaron, en plazos muy
variables, menos de 250 kilémetros de lineas férreas que vinieron a
sumarse al Ferrocarrit Mexicano, ¢l linico realmente importante que se
encontraba en operacién. Entonces parecié hacerse evidente que el camino
de las concesiones a los gobiernos estatales dificilmente se traduciria en
un esquerna de desarrollo del transporte de alcance nacional.

En 1880 el régimen porfirista empezd a hacer realidad el suedio de la
comunicacién ferroviaria, pero lo hizo precisamente mediante el desplaza-
miento de la estrategia inicial por otra en la que el capital extranjero
desempenaria el papel fundamental. El grueso de la red ferroviaria cons-
truida durante el periodo debe atribuirse a la nueva politica asumida, que.
al menos desde ese punto de vista, puede considerarse como exitosa, Dos
de las concesiones que el presidente Diaz expidid antes de dejar temporal-
mente el poder a fines de ese afo ilevaron a la organizacidn de las dos
empresas ferroviarias que con el tiempo serian las mas extensas del pais,
vincularian el centro de México con la frontera norteamericana vy se
constituirian en el eje de las futuras expansiones: ellas conformarian, ahora
si, la columna vertebral de la futura red ferroviaria nacional.

Este trabajo se ocupa de una de las compafifas que se organizaron
entonces. La significacién de la empresa elegida se deriva de una serie de
consideraciones de distinta indole que en lo general se han mencionado
ya. El Ferrocarril Central Mexicano, organizado en 1880 v cuya linea
principal se concluyé en apenas cuatro afos, fue el fruto mas temprano de
la politica ferroviaria del régimen de Porfirio Diaz, y por varias razones fue
también su resultado principal. Después del cuestionado convenio de
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Judrez con la compaiiia del Ferrocarril de Veracruz, fue la primera conce-
sién exitosa que se otorgé a una empresa extranjera, y la primera que
favorecio a capitales provenientes de Estados Unidos.

El Ferrocarril Central fue el primero que enlazé a la cindad de México
con la frontera norteamericana. Alcanzé en muy corto plazo el puerto de
Tampico, lo que le permitié competir exitosamente con el Ferrocarril
Mexicano y monopolizar el trifico desde ¢l norte de la republica hasta el
Golfo de México. Ademas de ello, en la misma década de 1880 incorporé
a su red principal a la segunda ciudad en importancia de la repiblica,
Guadalajara, y en las siguientes décadas atravesé también uno de los focos
mas dindmicos del florecimiento nortefio: Monterrey. Su politica de expan-
si6n lo llevé a poseer la mejor ubicacién estratégica en el territorio
nacional. Antes de la creacién de los Ferrocarriles Nacionales, las solas
lineas del Central representaban mds de la cuarta parte del sistema ferro-
viario del pais, con 5 500 kilémetros en operacién; transportaban alrede-
dor de 30% de toda la carga de los ferrocarriles mexicanos, y generaban mis
de la tercera parte de los ingresos brutos percibidos por el negocio ferroviario
€n su conjunto.

Mi investigacién se ocupa del Ferrocarril Central durante los afos en
que éste funcioné como una empresa privada de origen extranjero. Se
inicia en los momentos anteriores a su organizacion y concluye alrededor
de 1907, ultimo afio en que el Central presenté el informe de sus activida-
des de manera auténoma. No se incluyen en ella, ni el proceso que lo llevé
a formar parte de los Ferrocarriles Nacionales desde 1908, ni el desempefio
que esta Bltima compafifa, controlada por el gobierno, tuvo en los afos
postreros del régimen porfirista.’

Este trabajo intenta ofrecer una respuesta, pertinente para el caso
especifico del Ferrocarril Central, a la tensién problematica que se expresa
en el binomio: empresa extranjera-mercado interno. Se propone encontrar
un punto de equilibrio entre el condicionamiento que ejercié el origen de
la empresa y su desempefio en ¢l contexto mexicano. Sustenta la hipétesis
de que el cardcter extranjero de la compania ferroviaria condicioné su
indole y su funcionamiento de varias maneras: definié el origen de los
recursos para la construccion; influyd en la eleccidn de las fuentes de
aprovisionamiento de materiales y equipo; repercutié sobre la politica de

¥ Descripeiones detalladas sobre la mexicanizacién de los ferrocarriles se encuentran en
Calderon, 1965, y Gonzilez Roa, 1975, entre otros. El problema de las causas que condujeron
a la participacidn directa del gobierno en el negocio ferroviario y de cémo ésta se inscribia en
un viraje mds amplio del Estado porfirista desde finales de los noventa merece una investiga-
cion aparte. Algunos comentarios interesantes sobre el terna se apuntan en Cote, 1978, y
Grunsiein, 1991.
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expansién de la empresa y, en alguna medida, sobre la aplicacion de su
politica tarifaria; afecté su rentabilidad al vincular los resultados de la
explotacién al patrén oro, y determiné que la mayor parte de sus beneficios
se fugara al exterior.

Pero estos factores, que en conjunto se manifestaban como un refuerzo
de los lazos de la economia mexicana con el exterior, no evitaron que, en
su desempefio interno, la empresa ferroviaria actuara sobre las regiones
afectadas por el trazado de sus lineas y ejerciera sobre ellas un inflyjo que
propiciarfa transformaciones profundas. Ni las relaciones que las lineas
férreas establecieron con sus ambitos de influencia, ni las modificaciones
que a partir de ello se generaron en el nivel local, pueden concebirse
principal o exclusivamente como una funcién del ahondamiento de los
vinculos con el exterior. Una vez puesto en funcionamiento, el Ferrocarril
Central se convirtié en un factor crucial para la integracién material de
distintas regiones productoras, para la difusién de los intercambios y la
ampliacién de los circuitos comerciales, y en todas esas funciones se
constituy6 en el vehiculo principal de la conformacién de un mercado
internc que tendia a ser de alcance nacional.

El libro ha sido dividido en tres partes, que corresponden a moimnentos
o aspectos diversos del fendémeno ferroviario. En la primera se estudia el
surgimiento de la compaiia, dentro del cual se comprenden desde los
debates que precedieron al otorgamiento de la concesién hasta el proceso
mismo de construccién del ferrocarril. En la segunda se abordan algunos
aspectos del desemperio del Central desde el punto de vista empresarial, y
en la tercera se estudia el tema desde la perspectiva de los efectos sobre la
economia de las regiones atravesadas por su paso.

La primera parte contiene dos capitulos. El primero se concentra en
los origenes de la empresa ferroviaria: por un lado, sus antecedentes
internos, politicos e institucionales, que culminaron con el otorgamiento
de la concesién; por el otro, sus raices externas, relacionadas genéricamen-
te con el proceso de expansion de las empresas ferroviarias norteamerica-
nas y que en concreto emparentaron al Central con una gran empresa
originaria de Estados Unidos: el Atchison, Topeka y Santa Fe. Esta organi-
zacién, de surgimiento tardio en el contexto ferroviario norteamerica-
no, se convertirfa entre 1880 y 1895 en una de las corporaciones mas
grandes de Estados Unidos. El contexto de lucha competitiva entre
las comparnias ferroviarias de ese pais, la trayectoria especifica del Santa
Fe y sus peculiaridades en relacién con los ferrocarriles de mds antigua
forma- cidn, explican en parte el impulso de ésta y otras empresas de su
tipo hacia la participacién en un proyecto que rebasaba las fronteras de
su nacidn de origen, a la vez que explican el éxito del proyecto porfirista
de crecimiento ferroviario.
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El segundo capitulo se ocupa también del surgimiento del Central,
pero esta vez desde otra perspectiva: la del proceso de construccién de las
lineas férreas. Se describe en €l la disposicidn bésica del sistema que llegé
a conformar esta compaiiia, el origen y las caracteristicas de los materiales
de construccién y la mano de obra empleada. Se intenta valorar por esta
via el peso de los efectos indirectos de la expansién ferroviaria sobre la
economia del pais, o la medida en que el tendido de lineas férreas en
Meéxico se vinculd, en este terreno, con el crecimiento econémico de las
nactones mds desarrolladas. En el ultimo apartado se ensaya una estima-
cién del costo global de la obra, asi como de los recursos con que contaron
sus promotores para realizarla, enfatizando algunos de los problemas que
mas tarde entorpecerian el desempefio financiero de la organizacién.

L.a segunda parte del libro se concentra en dos de los aspectos mds
interesantes del funcionamiento del Central: la politica tarifaria y los
resultados de la explotacion de la empresa ferroviaria. En el capitulo tres
se expone el proceso de negociacidn que condujo al establecimiente de la
primera tarifa general del Ferrocarril Central, que seria paradigmitica en
relacién con las otras lineas tendidas durante el periode, y la evolucién
que experimentaron las tarifas en los siguientes afos. Se subraya el
papel que el Estado desempend en la definicién de la politica tarifaria y los
limites de su presencia reguladora, asi como los mecanismos mediante
los cuales las empresas intentaron escapar a las rigidas estipulaciones de los
contratos y allegarse mayores recursos. El capitulo cuatro muestra el éxito
operativo del Ferrocarril Central y las razones por las cuales, a partir de
cierto momento, ese buen desempeiio no pudo reflejarse en términos
de solvencia financiera.

La tercera y ultima parte del libre se ocupa de estudiar las relaciones
del Ferrocarril Central con su dmbito de influencia. Luego de hacer
algunas consideraciones generaies, el enfoque se dirige principalmente al
andlisis de la carga ferroviaria, dedicando especial atencién a los rubros
mds importantes (anto por su peso en el trifico del Central como por su
impacto sobre la economfa: la carga agricola y la carga mineral, El estudio
de la composicién de la carga permite plantear un balance de las conse-
cuencias de la comunicacidn ferroviaria sobre la produccién, los patrones
de comercializacién vy la organizacién espacial, que se expone en las
conclusiones correspondientes a esta tercera parte.

Es sobre todo en esta parte del libre que se desarrolia la idea de que 1a
funcion principal de la comunicacidén ferroviaria no fue, como se ha
tendido a pensar, la de la vinculacién con el exterior. Mucho mas que ello,
los ferrocarriles actuaron en México como un poderoso factor de integra-
cidn interna; propiciaron el surgimiento o la consolidacion de sectores
productivos modernos, y contribuyeron a una reorganizacion del espacio
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que favoreci6 a las zonas més aptas para la modernizacitén en detrimento
de otras que se mantuvieron atadas a la inercia del atraso. Los flujos de la
carga ferroviaria aparecen como un indice eficiente de las wransforma-
ciones que, en parte como consecuencia del paso del ferrocarril, tenian
lugar en el mapa heterogéneo conformado por €l trazado de las lineas
térreas.

Por ultimo, en las conclusiones generales se confrontan algunos de los
resultados de mi investigacién con las aportaciones mds importantes de la
historiografia ferroviaria, destacando similitudes y diferencias respecto a
otros casos nacionales y revalorando algunas de las principales hipétesis
que han guiado hasta el momento los estudios sobre los ferrocarriles
mexicanos, y aun sobre el desarroilo econémico, durante el porfiriato.
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Cuando Porfirio Diaz asumid por primera vez la presidencia de la repiblica
tras la revuelta de Tuxtepec (1876), para nadie era un secreto que la supera-
cién de la postracién econémica en que se encontraba el pafs dependia
en parte de la introduccién de un medio de transporte eficiente y barato.
En el siglo xm, y dadas las condiciones del territorio nacional, éste tenia un
solo nombre: el ferrocarril. La lentitud con que se habian construido los
pocos kilémetros de vias férreas con que contaba el territorio, la posterga-
cién o el fracaso de la mayor parte de los planes propuestos hasta entonces
y el retraso con gue México accederia ya a la era ferroviaria influfan incluso
en el sentido de hacer que los hombres de la época depositaran en el
proyecto ferroviaric esperanzas que bajo otras circunstancias parecerian
excesivas. Simbolo de civilizacién y modernidad, los ferrocarriles aparecian
también como anunciadores de toda la paz, la estabilidad y el progreso que
México no habia podido disfrutar desde la independencia y a los que
aspiraba casi como una condicién para la supervivencia nacional.

En estas circunstancias, parece extraiio que el primer proyecto presen-
tado por una empresa norteamericana con el propdsito de construir una
via férrea tras 1a llegada de Porfirio Diaz al poder no recibiera una aprobacién
inmediata en el congreso, Gnica instancia facultada por la Constitucién de
1857 para dar efecto legal a los contratos celebrados por el poder ejecutivo,
y hubiera de enfrentar, antes bien, una férrea oposicién en el seno de aquél.
Mais extrano atin resulta que pese a la persistencia de esta oposicién, las
concesiones ferroviarias mas importantes de todo el régimen porfirista se
hubieran otorgado antes de que el primer periodo presidencial de Diaz
llegara a su fin. De cémo se vencieron las resistencias que se oponian al
ingreso del capital norteamericano en el negocio ferroviario mexicano, nos
ocuparemos en las siguientes paginas.
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I. LOS ORIGENES

El primer contrato que Porfirio Diaz firmé para construir un ferrocarril
hacia la frontera norteamericana era a la vez interocednico e internacional
(es decir, proyectaba comunicar al Pacifico con €l Golfo y a la ciudad de
México con la frontera norteamericana), y favorecia a una empresa origina-
ria de Pennsylvania presidida por William Palmer y representada en ese
momento por James Sullivan. La compafiia, de nombre Union Contract,
habia intentado desde principios de la década de 1870 obtener del gobier-
no mexicano una concesién de este tipo, pero sus esfuerzos habian sido
infructuosos. Ahora, modificados algunos términos de la concesién y
hecha la promesa de que la linea hacia el norte sélo se iniciarfa tras la
conclusidn de la via interocednica, los empresarios llegaron a un nuevo
acuerdo con el presidente y confiaron en que esta vez obtendrian la
aprobacién del poder legislativo, indispensable para dar fuerza legal a
su contrato.

L0S OBSTACULOS A LA APERTURA

Pero en la octava legislatura del congreso prevalecia adn la divisién que
habia caracterizado a las discusiones ferroviarias durante toda la década
anterior. La voluntad parlamentaria se debatia entre la legitima aspiracion
de progreso y el temor a los peligros que podia entrafiar para el pais una
mayor vinculacién con los intereses norteamericanos, La posicién favora-
ble al contrato se acreditaba el apoyo de Diaz y de la opinidn ilustrada del
pais, en tanto la opositora colmaba las piginas del Diario de los debates con
oscuros presagios sobre el futuro de México en caso de que se aceptase la
polémica concesidn:

[...] el dia que una compafia americana llegara a unirnos con su frontera del
norte [sic], ¥ se le debiesen siete millones de pesos, la nacionalidad mexicana
se perderia’’ [Se favoreceria entonces a] una nacién que nos ha arrebatado la
mitad de nuestro territorio, una nacién cuya bandera ha flotado en ¢l Palacio
Nacional.2

Y Diario de los debates..., 1877-1880, vol. 2, p- 788 (diputado Obregén Gonzilez); el

subrayado es mio. Cf. iguaimente pp. 770 y 792.
2 Diaria de fos debates..., 1877-1880, vol. 3, p. 362 (diputado Rivera Cambas).
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Tanto el expediente de los rechazos mutuos como el de postergar
reiteradamente el tratamiento del asunto conducian a la situacién que mas
parecfa agradar a los legisladores: que el contrato no se aprobara y la
politica ferroviaria transcurriera dentro del cauce delineado por €l presi-
dente inmediatamente después de su llegada al poder.

Y es que en los primeros meses de su mandato, Porfirio Diaz habia
asumido una actitud que parecia perseguir la finalidad de crear una red
ferroviaria nacional a partir de las iniciativas y los recursos de los estados
con el apoyo de la federacién. El primer fruto de esa politica habia sido la
aprobacién de un contrato con el gobierno de Guanajuato para el tendido
de una linea férrea entre Celaya y la capital de ese estado, después del cual
muchos otros gobiernos estatales habian solicitado y obtenido concesiones
similares para el tendido de lineas en los territorios de su jurisdiccién,
siempre con el apoyo material del gobierno central.

Es probable que la posicién de los diputados sobre el contrato Palmer-
Sullivan dependiera en buena medida de cémo interpretaban la politica
ferroviaria que en un primer momento asumié Porfirio Diaz. Quienes se
oponian a ese contrato con la empresa norteamericana encontraban en las
concesiones a los estados un camino para la vinculacién progresiva de
pequenos tramos de ferrocarril que paulatinamente irian conformando
una red mds amplia que, con el tiempo, cubriria la mayor parte del
territorio nacional. La politica de concesiones a los estados se habia
emprendido “con la mira de que al cabo se podria completar y ligar todo
un gran sistema”.? No podia ser vista como complemento de una politica
de concesiones al capital extranjero por la simple razén de que repre-
sentaba lz via mediante la cual el pais realizarfa el proyecto de conformar
un sistema ferroviario de alcance nacional.

Desde esta perspectiva, la construccién de ferrocarriles poseia signifi-
cados variados € importantes, ademds del objetivo primario de la expansién
ferroviaria: de inmediato, representaba un medio para fomentar €l desarrollo
regional y el llamado “espiritu de empresa” entre los inversionistas del pais.
En segundo lugar, implicaba que la propiedad de las compaiiias, y con ella
la capacidad de decisién sobre el trazado y el funcionamiento de las lineas,
no solo seria estrictamente nacional sino que se encontraria descentraliza-
da, en manos de los gobiernos estatales y de los capitalistas de cada region.

Asi, detrds de los temores frente al expansionismo norteamericano que
constituian el discurso explicito de los opositores, se encontraba probable-
mente una defensa de los intereses regionales a los que muchos de ellos
representaban. Estos se verian amenazados por la participacién del capital
norteamericano en la construccién de ferrocarriles no sélo porque ello

3 Gonzdlez Roa, 1975, p. 40,
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implicaba enajenar al extranjero el control sobre la red ferroviaria, sino
porque significaba el desplazamiento de los estados y los capitalistas
regionales de la propiedad de las empresas constructoras, lo cual constituia
un paso definitive hacia la centralizacién del proyecto ferroviario en su
conjunto.

Quienes apoyaban el contrato con Palmer intepretaban de manera muy
distinta la politica del presidente: las concesiones a los estados debian ser
vistas como un primer paso importante para la realizacién del proyecto
ferroviario, v debian extenderse en los siguientes afios. Pero este camino se
encontraba necesariamente constrefiido por la escasez de recursos locales y
por el limitado alcance de los proyectos que los capitalistas de cada lugar
estuvieran interesados o capacitados para emprender. Por ello, esta politica
no podia pretenderse excluyente de otra, en la que empresas de mayor
envergadura dotaran al pais de las grandes lineas troncales que habrian de
funcionar como ejes del sistema ferroviario que se proyectaba. Este era el
lugar que corresponderia ocupar a las compafiias extranjeras que estuvie-
ran dispuestas a invertir en el pais.?

Para este grupo de legisladores, como para el propio Porfirio Diaz, no
existia contradiccién alguna entre el proyecto de construir ferrocarriles con
recursos de la nacién y el que buscaba para ello la participacion del exterior.
Era partidario de otorgar a los estados aquellas concesiones que juzgaba
realizables a partir de los recursos localmente disponibles, pero sabia que
¢l tendido de las grandes lineas exigidas para constituir una red ferroviaria
nacional no podia quedar en manos de fuerzas tan magras y dispersas. De
ahi que considerara indispensable la participacién de empresas extranjeras
en la realizacién de aquelia parte de la obra que la nacién no podia llevar
a cabo y sin la cual seria estéril todo esfuerzo parcial. Desde esta perspecti-
va, ambos provectos de expansién ferroviaria eran complementarios en un
sentido operativo, y s6lo la realizacién de ambos podia garantizar el éxito
del propésito comiinmente aceptado: 1a configuracién de una red ferrovia-
ria nacional.

Los resultados que aporté la politica inicial del gobierno porfirista
parecieron dar la razén a esta postura, al mostrar la escasa viabilidad del
proyecto “nacionalista” de expansién ferroviaria. En efecto, la idea de
construir un sisterna ferroviario con recursos internos fue promovida con
conviccién por el propio Diaz hasta 1880, y no se desechd ni siquiera
cuando las empresas constructoras norteamerticanas ingresaron al pais. En

* No estd de més recordar que, desde el fin de la guerra de intervencidn, México no tenia
relaciones con las principales potencias europeas, razén por la cual era dificil acudir a ellas
en busca de recursos para la empresa ferroviaria. Al respecto cf. Riguzai, 1992, passim. Sobre
las distintas percepciones de la presencia norteamericana y su evolucién, cf. Riguzzi, 1995a.
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esos primeros afos tal proyecto no tuvo €xito, o lo tuvo de un mode muy
restringido, y su fracaso no podia atribuirse a la competencia de los
capitales extranjeros —cuyo ingreso tuve lugar hasta 1880— sino a su propia
debilidad: durante la primera presidencia de Diaz se otorgaron al menos
treinta concesiones a gobiernos estatales o empresarios locales, de las
cuales diez caducaron por incumplimiento, doce se mantuvieron sin cons-
truir un solo kilémetro y uinicamente las ocho restantes se cumplieron
parcialmente, para aportar un total de 226.5 kilémetros al inconexo y
pobre sistema ferroviario nacional ®

La oposicidn en el congreso representd, en el primer afio del gobierno
de Diaz, un obstdculo insalvable para €l ingreso de los capitales norteame-
ricanos en el negocio ferroviario, pero no fue €l inico: en el mismo sentido
actué el estado que en ese momenic guardaban las relaciones entre México
y Estados Unidos. Durante mds de un anfo el gobierno norteamericano
negod su reconocimiento al de Porfiric Diaz, y mantuvo una actitud mds
bien hostil que se reflejé, a veces en forma amenazante, en los conflictos
fronterizos que emergian de manera recurrente.® En opinién de muchos
hombres de la época, ello constitufa una prueba de que las tendencias
anexionistas entre los vecinos del norte no habian desaparecido por com-
pleto y no cesarian de manifestarse hasta que, por vias pacificas o violentas,
ese pais afirmara su influencia o su predominio sobre los asuntos de
México.”

El ministro confidencial de México en Estados Unidas, Manuel Maria
de Zamacona, compartié en los primeros meses del porfiriato esta visién
de las cosas, y en sus informes periddicos prevenia al gobierno precisamen-
te en contra de los intereses relacionados con el proyecto de expansién
ferroviaria: :

[...] en el fondo de las maquinaciones a que se deben las presentes dificultades
entre nuestro gobierno y el de este pais se encuentran entre otros intereses [...] la
gran especulacién de los que provectan construir lineas de ferrocarriles [...]
este canjunto de trabajos cuyo buen suceso traeria grandes perjuicios a nuestra
Repuiblica requiere una grande vigilancia por parte de nuestro gobierno [...]

® Caldergn, 1965, passim.

& En junic de 1877 el gobierno norteamericano ordené al general Ord atravesar la
frontera en persecucién de bandoleros con o sin la autorizacién del gobierno mexicano. Cf.
Roeder, 1981, vol. 1, p. 79, y para una exposicién detallada de las circunstancias del momento,
Cosio Villegas, 1956.

7 Manuel Romere Rubio, quien por entonces vivia en Nueva York, manifestaba en su
correspondencia privada la certeza “de un conflicto préximo ¢ remoto, pero en mi concepto
inevitable”, provocando una “guerra injusta” que le permitiria al gobierno norteamericano
“cogerse otro gran pedazo de nuestro territorio”. Cep, leg. 2, caja 1, doctos. 5-13. Cf.
igualmente €PD, leg. 2, caja 2, doctos, $31-902.
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agentes de estas corporaciones hacen cuantos esfuerzos estdn a su alcance en
el sentido de irritar las prevenciones de este pueblo y de este Gobicrno
contra nosotros, y de mantener en pie, o llevar al extremo de un cenflicto las
actuales dificultades entre Yos dos Gobiernos.?

Fl reconocimiento del gobierno de Diaz por su homélogo norteameri-
cano en abril de 1878 disolvié en parte estos temores y ejercié sin duda una
poderosa influencia sobre el dnimo del presidente, quien a partir de entonces
se preocupd por hacer patente su apoyo al contrato firmado con Palmer y
Sullivan. Por los mismos dias en que obtuvo el reconocimiento de Estados
Unidos, Porfirio Diaz escribié a James Sullivan para “manifestarle que
desde el momento que aprobé oficialmente el contrato [...] revelé que mi
opinién es del todo favorable a ese contrato, y [...] después de aquella
aprobacién no he tenido motivo para cambiar de sentir™.? De una manera
mas general, el presidente celebré entonces en su correspondencia con
Zamacona “la circunstancia de que podemos ahora sin temor de ajar
nuestra dignidad recibir con los brazos abiertos a todos los americanos que
vengan a establecerse entre nosotros{...]”,!% frase en la que incluia evi-
dentemente a aquellos “americanos” gue vinieran a invertir en ¢l pais.

El reconocimiento del gobierno de Porfirio Diaz por el de Estados
Unidos y las muestras de apoyo al contrato Palmer-Sullivan que el presi-
dente hizo manifiestas a partir de entonces despertaron la expectativa de
que ese contrato seria finalmente aprobado por el congreso. Sus defensores
hicieron un iltimo esfuerzo porque ello ocurriera antes de que las funcio-
nes de la octava legislatura llegaran a su fin, pero no fue asi: aunque
consiguieron su aprobacién en lo general (por apenas 63 votos en favor y
62 en contra), su discusién se empantané de nueve al aborddrsele en lo
particular, con lo que los opositores lograban una vez mas su propdsito
principal: postergar la aprobacién de ese contrato.

Lanovena legislatura, inaugurada en septiembre de 1878, trajo consigo
un fenémeno inesperado: no sélo se mantuve en ella una corriente que se
oponia al contrato con la empresa norteamericana, sino que esa corriente se
fortalecio con la llegada al congreso de un gran nimero de individuos que
mantenian posiciones criticas frente al régimen tuxtepecano. Acerca de la
composicién de esta legislatura, un documento del archivo personal de
Porfirio Diaz resulta sumamente revelador: se trata de una lista impresa con

5 AHSRE, leg. 1-3-723, If. 37-38 (Informe de Zamacona, reservado, diciembre 1 de 1877).

? Carta de Diaz a James Sullivan, en Opinion de la prensa..., 1880. En el mismo decumenta
se reproducen las cartas que los gobernadores de catorce estados de ia republica dirigieron a
Sullivan en estos meses para manifestarie su adhesién al proyecto. Cf. asimismo Sullivan, 1879,
passim.

10 CPD, leg. 3, caja 1, docto. 171 (abril 10, 1878).
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los nombres y la procedencia de los diputados propietarios y suplentes
electos al congreso, junto a los cuales se distinguia con letra manuscrita a
los representantes “gobiernistas” de los “oposicionistas”, y se hacian algu-
nas otras acotaciones de cierto interés.!]

Del andlisis de este documento se desprende Ja gran diversidad de
fuerzas que encontraban representacién en el poder legislativo durante los
primeros afios del régimen porfirista. Si bien para 1878 era ya clara la
presencia de grupos préximos al general Diaz o francamente adictos a €l,
ésta se reducia en aquellos dias a los estados de Aguascalientes, Michoacdn,
Morelos, Oaxaca, Querétaro, San Luis Potosi v Tlaxcala. En cambio, en
entidades como Durango, Guanajuato, Jalisco, Estado de México, Sonora
y Zacatecas una amplia mayoria de los representantes {0 todos, como en los
estados de México, Sonoray Zacatecas) pertenecian a la oposicion. Y lo que
es mds, Ia lista analizada permite saber que en la cimara de diputados la
oposicién al régimen, si bien internamente dividida, era en conjunto
mayoritaria por un estrecho margen: 109 representantes “oposicionistas”
por 101 de los lamados “gobiernistas”,

La distincién que hacia ese documento entre ambos grupos de legisla-
dores coincide plenamente con la posicién que algunos de ellos asumieron
en el debate parlamentario sobre la cuestién ferroviaria y otros asuntos de
la administracidén. No sorprende por ello constatar la vitalidad que las
facciones adquirieron a lo largo de esta legislatura, ni la fuerza con que se
defendian posiciones abiertamente contrarias a las iniciativas del presidente.

El grupo mds destacado de la corriente opositora se consolidé tras la
oscura ruptura entre los viejos amigos y companieros de lucha, el general
Porfirio Diaz y el licenciado Justo Benitez. En tormo a la figura del
licenciado Benitez se agruparon personalidades tan destacadas como Feli-
pe Buenrostro, Pedro Collantes, Alfredo Chavero, Ignacio Sdnchez Truijillo,
Adolfo Obregon y Pable Macedo, quienes ejercieron una valiente resisten-
cia a la politica ferroviaria del gobierno porfirista durante este su primer
periodo presidencial.

No parece casual que desde el inicio del ejercicio legislativo los repre-
sentantes del grupo benitista se apoderaran de las comisiones de fomen-
to, y que dentro de ellas dilataran todavia por algunos meses el asunto
del ferrocarril internacional. Fue hasta el inicio del segundo periodo de
sesiones que el congreso, obligado por las gestiones de Sullivan y las
presiones del Ministerio de Fomento, se dispuso a abordar nuevamente el
asunto. Pero en vez de retomarlo en ¢l estado en que lo habia dejado la
legislatura anterior, las comisiones, dominadas por la oposicién benitista,
siguieron el extrafio tramite de elaborar un dictamen completamente

W epp, leg. 3, caja 1, docta. 201.
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nuevo y ajeno al espiritu del que habia sido ya aprobado en lo general. El
nuevo dictamen limitaba el trazo de la via a una linea troncal entre el
Pacifico y la capital de la reptblica, descartando de entrada Ia posibilidad
de enlace con Estados Unidos. En segundo lugar, eliminaba buena parte de
las subvenciones y franquicias que la concesién otorgaba, pues el subsidio
era “imposible de pagar” y las exenciones se originaban en la supuesta
utilidad publica de una obra que en realidad era “para utilidad particular”.
En fin, introducia algunas otras modificaciones que a su entender resulta-
ban indispensables para “librar a la patria de quedar convertida en una
gran colonia”.1?

El nuevo dictamen pasé en la cdmara el tramite de primera lectura y
no volvid a ser tomado en cuenta en lo que restaba de 1879, En un intento
por salvar al proyecto presidencial de los escollos parlamentarios, un
diputado “gobiernista” {de acuerdo con €l documento antes citado) propu-
so que se autorizara al ejecutive “para que lleve a efecto el contrato
celebrado con Sullivan y socios, ajustdndose a las bases aprobadas en lo
general por la camara de diputados del anterior congreso™.!* La proposi-
cion pretendia ignorar el nuevo sentido que habia tomado la cuestién a
partir del dictamen recientemente presentado, pero sélo se hizo de ella una
primera lectura sin que llegara a considerdrsele para su discusion.

En un juego de dilaciones y mutuos rechazos, las dos fuerzas enfrenta-
das en el interior del congreso parecfan capaces de impedir que las propuestas
de su contrario prosperaran, pero no de hacer prevalecer las propias. El
resultado, sin embargo, no era idéntico para ambas, puesto que mientras
no se discutiera el contrato no se obtendria su aprobacién, y con el paso de
los meses ello parecia significar, cada vez con mayor claridad, que la em-
presa de Palmer y Sullivan no tendria futuro. Ese era el sentir del embaja-
dor norteamericano John Foster, quien a principios de 1879 afirmaba:

{...] toda esperanza de medidas legislativas en favor de un ferrocarril americano

a la frontera debe ser diferida, a lo menos por dos afios, ya que no indefinida-
14

mente.

2 Diario de fos debates..., 1877-1880, vol. 2, pp. 267-277 {dictamen de las comisiones).

'3 Diario de los debates..., 1877-1880, vol. 2, p. 522.

'4 Sullivan, 1879. En entrevista publicada en abril de 1880 por The New York Fribure,
Foster opinaba sobre €l proyecto de construir ferrocarriles en México: “Hay muchos obstdcu-
los a su proma realizacion. El presidente actnal de México ha manifestado mucho interés en
tal empresa, pero no ha sido hasta el momento secundado por el congreso nacional, que
parece renuente a OLorgar concesiones a compaiiias norteamericanas” (p. 4).
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Entretanto, v no obstante las oscuras predicciones de Foster, otras
empresas constructoras de ferrocarriles en Estados Unidos empezaron a
manifestar un interés por invertir en México que no era en absoluto casuval:
las lineas férreas de ese pais se aproximaban a la frontera mexicana en una
competencia alin no resuelta, y cada empresa buscaba obtener una supre-
macfa definitiva sobre las otras mediante la construccion de una via hacia
el Pacifico mds rdpida y expedita que la existente ya en Estados Unidos. A
finales de 1879 el ministro Zamacona sostuvo una conversacién con el
general William T. Sherman, ilustrativa a este respecto, en la que el jefe del
ejército norteamericano explicaba:

[...] el ferrocarril Southern Pacific y el Atchison, Topeka y Santa Fe, partiendo
el uno del oeste y el otro del este, van progresando para enlazarse en el Tucson,
Cuando esto suceda los citados ferrocarriles dejaran establecida una nueva
linea trascontinental. Esta mejorard notablemente si cualquiera de las dos

mencionadas empresas prolonga su linea como se trata de hacerlo del Tucson
a Guaymas.

Al mismo tiempo, exponia el general Sherman, los ferrocarriles de
Texas se bifurcarfan para terminar en Laredo y el Fuerte Duncan, y
concluia;

En virtud de este desarrollo casi indefectible de los ferrocarriles americanos,
los estados fronterizos de México, 1o mismo en el este que en ¢l ceste, quedarin
comunicados con toda fa red férrea de los Estados Unidos.

La informacién proporcionada por el general Sherman parece util
para comprender la razén de las visitas que desde agosto de 1879 1e hicieran
a Zamacona los representantes de un par de compaiifas atratdas por la
posibilidad de prolongar sus lineas hasta el puerto de Guaymas en el
Pacifico mexicano. Las empresas interesadas en el proyecto eran, segtin los
informes del ministro, la Saint Louis Transcontinental y la de Auchison,
Topeka y Santa Fe, cuyo representante, Mr. Young, expuso ante ¢l el
principal cbjetivo de su solicitud: “establecer una competencia ventajosa
con la empresa Union Pacific y atraer €l importante trifico interoceinico
hacia la nueva linea, que serd mas corta y atravesara comarcas de mds suave
clima”.13

Aunque por el momento los planes del Atchison, Topeka y Santa Fe
apuntaban a completar la conexién con el Pacifico mediante la construc-
¢ién de un ferrocarril hasta Guaymas, no escapaba a la inteligencia de sus

15 suskE, leg. 4-1-5465, passim (informes de Zamacona, reservados, ago.-sep., 1879).
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dirigentes el hecho de que, al extenderse sus lineas en el surceste de
Estados Unidos, terminarian por desembocar en ¢l desierto, pues no era
otro el punto fronterizo de ambas repiblicas hacia el cual se dirigian las
obras de construccién, La iniciacion de los tratos con el gebierno mexicano
para obtener la concesién de un ferrocarril a Guaymas debié hacer germi-
nar en ellos la idea de una continuacién fructifera de su linea principal
hasta el centro de 1a Repiiblica Mexicana. Sin embargo, para la consecucién
de ambos proyectos, la conocida resistencia del congreso mexicano repre-
sentaba un obstdculo dificil de salvar.

Otra posibilidad que la empresa Atchison contemplaba para hacer
realidad sus planes de expansidn la constituia una concesién ya caduca pero
nuevamente traspasada por el gjecutivo a los sefiores Symon y Ferguson,
cuya revalidacién o reprobacién estaba pendiente en el congreso. Aungue
la compaiifa se encontraba en tratos con las personas mencionadas,
mantenia reservas en relacion con la validez legal de la concesién traspa-
sada, y ello por una importante razén, que Zamacona transmitia al
encargado de la Secretaria de Relaciones Exteriores:

Su cencepto es (y en el mio no van descaminados) que la facultad reservada
'al Gobierno’ para disponer de la concesién caduca [...] pertenece colectiva-
mente a las dos ramas del Ejecutivo y el Legislativo.

A esta observacidn de Zamacona, ¢l secretario de Relaciones respondio
haciendo uso del mas elemental sentido comiin, con una exposicién cuyo
contenido esencial vale la pena retener:

Conviene a los intereses del pais, como Usted comprenderd fdcilmente, que
prevalezea en los concesionarios de la Compaiiiz Atchison, Topeka y Santa Fe
el concepto en que estd sobre que la facultad reservada al Gobierno para
disponer de la concesion caduca [...] pertenece colectivamente al Ejecutivo y al
Legislativo.'®

El significado de esta afirmacion era simple pero trascendente: no
existfa expediente legal mediante el cual se pudiera resolver la cuestién
ferroviaria sin la intervencion del congreso.

16 AmseE, leg. 415465, s, f. (carta de Zamacona, reservada, septiembre 20, 1879, y
respuesta de Ruelas, reservada, octubre 10, 1879).
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LA DECISION DEL PRESIDENTE

Pues bien: pese al interés creciente de las compaiifas norteamericanas por
invertir en México, nadie que conociera minimamente el espiritu prevale-
ciente en la camara de diputados durante estos meses hubiera albergado
alguna esperanza en que esas empresas ingresarian al pais. Y es que a
medida que transcurria el ¢jercicio de la novena legislatura los enfrenta-
mientos entre los diversos grupos se volvian mas frecuentes, mds dsperos e
irreconciliables. La razén visible de la recurrencia de aquéllos era la
proximidad del proceso electoral de 1880, que consolidé las viejas divisio-
nes y motivé nuevas fragmentaciones vy alianzas en torno a los diversos
candidatos a la sucesion prestdencial. El acontecimiento politico mas signi-
ficativo del momento fue, a mi parecer, el creciente desacuerdo v la postrer
separacion de Justo Benitez y Porfirio Diaz, viejos companeros de lucha.
Valadés nos ofrece la siguiente narracidn de lo sucedido:

Don Justo Benitez, gozandoe del apoyo de la mayoria de la camara, de los mas
de los gobernadores de los estados, det gabinete, y considerado como conseje-
ro del presidente Diaz, hasta el grado de que se le llamara el “presidente del
Presidente”, parecia tener asegurada su futura dominacién. Pero el 25 de enerc
(1879} los politicos quedaban desconcertados al conecer una carta del propio
Benitez, haciendo saber que encontrandese en “desacuerdo con el Gobierno
por alguna de sus principales decisiones, y antes que contrariarle en el senado
su politica, he preferido ausentarme de la repiblica y dejar una marcha libre y
sin dificultades a la presente administracion”[...JH7

La razén de este distanciamiento nunca ha sido, hasta donde sé,
dilucidada satisfactoriamente. El propio Valadés se refiere a “las enemista-
des que se habfan despertado en el partido militar”, frase con la cual
sugiere que don Justo Benitez y sus aliados en el gabinete encabezaban una
suerte de faccién “civilista” al interior del grupo en el poder, lo que resulta
ciertamente probable. Pero éste no parece haber sido el Uinico factor
del distanciamiente. Como lo sugieren diversos documentos de la época, el
grupo benitista no tenia enemigos sélo al interior del circulo militar, sino
también entre algunos de los funcionarios que desde entonces se caracte-
rizarfan por su posicién de total apertura a Estades Unidos, entre los cuales
destacaba Matias Romero. 18

1% valadés. 1987, p. 33.
1% viéase por ejeruplo ¢l contenido de esta carta, firmada por Carlos G. Aristis en marzo
1, 1878: “Durante el tiempo «que llevo en la jefatura, he estado muy mortificado, a causa de
que me hostiliza sin cesar el sefor Ministro D. Matias Romero, a términos de negarme los

TECUrsos necesarios para cubrir 1os haberes de las fuerzas federales, debido todo esto sin duda
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$i no hemos de atribuir estos conflictos a cuestiones puramente
personales, es preciso aceptar que las posiciones de los otrora amigos se
tornaron irreconciliables porque de una forma u otra atafian al proyecto
mismo de desarrollo nacional. Y no resulta exagerado proponer que en
estos afos ese proyecto se jugaba de manera especial en la cuestién
ferroviaria, no sélo por las implicaciones futuras de los ferrocarriles, sino
por sus implicaciones politicas inmediatas: se trataba, en efecto, de una
opcién trascendental para el pais, la de los medios con que habrian de
construirse las vias férreas, y particularmente la de si esos medios podrian
generarse internamente o tendrian que provenir del exterior, y atin en este
ultimo caso, si habrian de ser norteamericanos o no. Aunque no ofrece
pruebas concluyentes al respecto, Roeder acierta al decir:

La insolencia de Benitez era ko de menos; su error capital y lo que en realidad
le costé la presidencia fue su oposicién a los ferrocarriles, proyecto que
impugndé en ¢l congreso y en el gabinete con el consenso de todos los ministros
menos del general Gonzilez quien, apoyando firmemente al presidente, le
prest6 un sefnalado servicio.?

La ruptura entre Diaz y Benitez fue tan imprevista que en los rganos
periodisticos este viltimo aparecid hasta fecha muy tardia como el favorito
del presidente para ocupar su lugar. Pero las motivaciones de aquélla eran
tan trascendentales como para marcar el curso de la sucesién presidencial.
Entre finales de 1879 y principios de 1880 los funcionarios préximos a la
persona de Benitez fueron desplazados de sus puestos en €l gabinete o en
la administracién, y en la primavera de ese afio se hizo ptiblica su rupiura
con el régimen y la organizacién de un partido que apoyaria su candida-
tura,?0

En tanto, Porfirio Diaz eligié a Manuel Gonzilez como su sucesor. La
actitud leal y discreta en las circunstancias dificiles de los ultimos meses de
quien habia nacideo a la politica como un militar conservador dio mucho
mis confianza al presidente que la intransigencia con que su vigjo amigo,
el licenciado Benitez, se habia opuesto a iniciativas cruciales para su
proyecto de nacidn, Meses antes de que culminara la contienda electoral,
el propio Gonzilez dejaba claro que €] sabria encargarse de apagar las voces
opositoras. En una carta dirigida al general Carbé en mayo de 1880 el
candidato oficial escribio:

a la circunstancia de haber obtenido mi nombramiento por influencia v valimiento... de fos
senores Benitez v Tagle, con quienes aquél tiene fuerte enemistad, como sabe Usted bien.”
CPD, leg. &, caja 1, docto. 41.

1% Roeder, 1981, vol. 1, p. 154.

20 gt Mensajero, abril-agosto de 1880. CE. igualmeme Valadés, 1987, p. 46.
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[...] €5 una cuestién vital y decisiva para nuestro partido la acertada eleccion de
Diputados y Senadores. Repito a Usted en consecuencia, con especial encare-
cimiento, mis anteriores recomendaciones sobre que los que vengan por esos
Estados sean personas de absoluta confianza. Cederemos en algin caso 4 que
los Gobernadores alteren lo convenido, pero ha de ser bajo la plena seguridad
de que quienes vengan, pertenezcan €n cuerpo y alma a nuestro partido.2!

Independientemente del éxito que en lo inmediato pudieran tener los
planes de Manuel Gonzilez, resulta claro que el general Diaz no podia
darse €l lujo de esperar a que tuvieran lugar las siguientes elecciones para
poner en prictica sus ideas, acaso porque entonces nada garantizaba que
las cosas funcionaran como €l deseaba. Por otra parte, la postergacién del
asunto de los ferrocarriles podia llevarlo en cualquier momento a un
fracaso definitivo, ya porque las empresas constructoras desistieran de su
empefio, ya porque la legislatura que se inaugurara en septiembre de 1880
no fuera tan fiel a su partido como el presidente y su sucesor esperaban.
Era un hecho, sin embargo, que la legislatura en funciones no daria su
aprobacién al contrato ferroviario. En estas circunstancias, Diaz podia
intentar apresurar las cosas o esperar a que éstas siguieran su curso: la
dltima opcidn, lo sabemos ahora, contradecia el talante del presidente;
la primera podia desencadenar una crisis de fatales consecuencias para su
futuro politico o asegurar la realizacién de su proyecto. Porfiric Diaz
correria el riesgo.

En los primeros meses de 1880 los acontecimientos se sucedieron con
rapidez. En enero, fueron sustituidos en el gabinete los iltimos ministros
favorables a Benitez; en marzo, el gobierno de Diaz, al parecer ansioso por
resolver la cuestion ferroviaria a la brevedad posible y decidido a hacerlo
sin tener que someterse a la voluntad del legislativo, envié por conducto
del encargado de la Secretaria de Relaciones Exteriores un telegrama
cifrado en el que ordenaba: “Sirvase informar por telégrafo sobre puntos
de telegramas de Camacho a Symon del 4 y 17 del corriente, relativos a
traspaso del ferrocarril Central, y sobre personas interesadas en el traspaso.?

El 3 de abril, el ejecutivo expidié un decreto que traspasaba a la
compariia de Robert Symon y socios (es decir, la Atchison, Topeka y Santa
Fe), la concesiébn otorgada en diciembre de 1874 a Sebastizn Camacho
(quien fungia también como representante de la nueva compaiiia) y caduca
desde diciembre de 1876. Segun el propio decreto, el traspaso era vdlido
en virtud de una cldusula contenida en aquelia concesién (en su articulo
40) de acuerdo con la cual “el Gobierno” podia disponer nuevamente de
ella en caso de incumplimiento por parte de los concesionarios.

21 cp, leg. 5, caja 3, docto. 1122.
22 s HsRE, leg. 4-56054, s. f. (telegrama de marzo 23, 1880).
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Ademis del problema de interpretacién que implicaba el uso de la
palabra “gobierno” —y al que me referiré mds adelante— es digno de tenerse
en cuenta el hecho de que el traspaso no podia ser legalmente considerado
como tal por cuanto se transformaba radicalmente la naturaleza de la
concesion, En efecto, mientras que el primitivo contrato se otorgaba a una
compafiia formada por mexicanos para construir una pequedia linea de la
ciudad de México a Ledn (a lo cual nadie se opuso en ningdin momento),
la nueva concesién se realizaba en favor de un consorcio norteamericano.
Su objetivo se habia transformado sustancialmente: se trataba ahora de
constritir un ferrocarril que partiendo de la capital de la repiiblica llegaria
hasta Paso del Norte, en la frontera con Estados Unidos, prolongindose
con un ramal a Guadalajara y a San Luis Potosi y “pudiendo también
establecer ramales de 5an Luis a Nuevo Laredo y de Guadalajara a la costa
del Pacifico”.?® La concesion original habia sido claramente deformada con
el fin de dar cauce a un proyecto para el cual el congreso nunca iba a
otorgar su aprobacién,

Al darse a conocer la resolucion del ejecutivo estalld la tormenta en los
organos de la opinidn piiblica del pais. La coyuntura politica del momento
potencid la reaccién de la prensa frente al problema ferroviario. Los
periddicos opositores sacaron provecho de la arbitrariedad perceptible en
el manejo de la concesién que se intentaba traspasar, y en lo inmediato
practicamente toda la prensa de la capital proclamé su desconcierto por la
adopcién de una medida considerada ilegal y perniciosa para las institucio-
nes del pais. El Monitor Republicano culpé al presidente de haber “come-
tido un desaciertc de consideracién”, en tanto La Gaceta Electoral
denunciaba “el escandaloso asunto” del traspaso realizado “mediante una
verdadera usurpacién de facultades”. La Patria manifesté su sorpresa al
enterarse de que Diaz, “sin consultarlo con nadie, por si y ante si, habia
firmado un contrato ferrocarrilero —eon fuerza de ley— v a favor de una
compaiia representada por los Sres. Camacho Guzmadn y Symon”. Solicité
al Diario Oficial informar sobre el asunto y explicar “en qué ley se ha
fundado el Ejecutivo para firmar ese nuevo contrato...”.?4 Desde su postura
critica, El Monitor Republicano denuncid abiertamente:

El general Diaz parodiando aquella frase de Luis XIV: “El Estado soy yo”, dice
que ¢l gobierno es él. Creemos que este error proviene de que el Jefe del
Ejecutivo no ha leido la fraccién 12 del art. 58 de la Constitucion que limita Ias
facultades y obligaciones del Presidente a promulgar y ejecutar las leyes que

2 Dublan y Lozano, 1886-1898, vol. XIV, pp. 228-224.

2y Monitor Republicano, abril 20, 1880; La Gaceta Electoral, abril 10, 1880; La Patria, abrit
15, 1880.
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expida el Congreso de la Unién(...] Esta mania de legislar la conserva el general
Diaz desde que, en virtud de los poderes de la guerra que dice le dio el Plan
de Tuxtepec, se entregd a expedir leyes para toda la Repiblica.?

El periédico La Libertad intenté defender la actitud del presidente, para
lo cual no pudo menos que reconocer que ocho afios de “escollos parlamern-
tarios” habfan terminado por convencer a toda la nacién de que el congreso
nunca daria su voto aprobatorio al proyecto de construccién de ferrocarri-
les con capitales norteamericanos. Y continuaba:

Con estas dos convicciones: que los concesionarios podrian hacer el ferroca-
rril, y que era casi imposible sacar la concesién de las Camaras, el presidente
que ve en la construccién de un gran ferrocarril la salvacién del pais [...]
determiné, con el acuerdo unénime de su consejo oficial, estudiar el modo de
otorgar la concesion, sin necesidad de entregar este proyecto salvador a las
chicanas politicas que habrian hecho imposible su realizacién. 2

Y eso es precisamente lo que hizo Porfiric Dfaz. Contrariando las
prescripciones explicitas de la Constitucion y la voluntad de un sector
del congreso, otorgé la concesién que en muchos sentidos decidiria el
futuro ferrocarrilero del pais, aunque dio a este acto de su gobierno una
forma tal que le permitiera simular apego a la iegalidad. Un documento ya
citado en el cual se hacia saber a Zamacona que en la palabra “gobiernoc se
incluye por supuesto al poder legislativo” permite afirmar sin lugar a dudas
que Diaz obré con conocimiento de causa € incurrié por tanto en respon.
sabilidad al malinterpretar el articulo 40 de la primitiva concesién, y que al
violar Ia Constitucién tenia conciencia de que era ésa la inica manera de
lograr uno de los aspectos fundamentales de su proyecto econdmico antes
de finalizar su primera administracién.

Al conocerse €l decreto la tormenta estallé también, como era de
esperarse, en el seno del congreso. La cdmara de senadores demandé la
comparecencia del secretario de Fomento con el fin de que éste explicara
“en qué facultad constitucional se ha apoyado el Ejecutive para decretar la
autorizacién del 3 de Abril”, puesto que “solamente en casos expresos y en
uso de facultades extraordinarias, tiene el Ejecutivo la de legislar™.?” El
asunto que motivo la interpelacién cobraba, empero, mayor gravedad por
cuanto en €l decreto se contenian puntos “enteramente en contradiccion
con las leyes de ferrocarriles decretadas dltimamente para los Estados de
la Republica”™, y debido a que se aprobaba en €l la construccion de lineas ya

5 5t Monitor Republicans, abril 20, 1880,
% I g Libertad, abrit 18, 1880,
7 Diario de lus debates..., 1880, pp. 40 y 39, respectivamente.
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otorgadas a los estados de la federacién. Ante la incapacidad del ministro
para dar una respuesta satisfactoria al asunto, se encargé a la comisién de
puntos constitucionales investigar las facultades que habian autorizado al
ejecutivo para efectuar el traspase de la concesién. La investigacidn fue
obstaculizada durante algin tiempo, y a la postre se abandondé.

En la ¢dmara de diputados las protestas fueron acalladas por distintas
vias, aunque la principal de ellas consistié en identificar a los opositores del
contrato con el partido benitista (acusacién grave dadas las condiciones
politicas del momento} y aprovechar de esa forma las divisiones que de por
si existian en el medio opositor. Progresivamente aislados, quienes atn
rechazaban el proyecto (v ahora también los métodos del presidente)
fracasaron en su intento por dar preferencia al debate de los antiguos
dictdmenes sobre el decreto actual para postergar la aprobacion de éste.
Los diputados “gobiernistas” simplificaron la tarea que se imponia al
legisiativo renunciando de hecho a discutir el asunto mediante la aproba-
cifin de una proposicidn que a la letra decia:

El Ejecutivo de la Union {...] concluird definitivamente el contrate de conce-
sién con la Compafia que ofrezca mayores ventajas al pais, y dé mayores
garantias de la pronta realizacion de los trabajos, cuidande de salvar en el
contrato los derechos que los Estadoes tengan adquiridos en virtud de concesio-
nes anteriores,?®

De esta manera imprevista se canceld, en la primavera de 1880, el
debate parlamentario sobre la cuestion ferroviaria. A partir de ese momen-
to seria el ejecutivo quien, cubriendo las formalidades del caso, negociaria
con las empresas extranjeras su ingreso al negocio ferrocarrilero mexica-
no.?? La autorizacion obtenida del congreso para otorgar este tipo de
concesiones sentd un precedente importante en lo referente a las atribucio-
nes que en lo sucesivo le serfa dable ejercer al poder ejecutivo. Significd
ademads un tnunfo personal para Porfirio Diaz, del que se derivé, en parte,
su supervivencia politica (incluso si considerdramos como un paréntesis el
pericdo de la administracién gonzalista), y clausuré por largo tiempo la
discusién parlamentaria acerca del papel que el capital norteamericano
habria de jugar en €l desarrollo ferroviario nacional.

28 Diario de los debates..., 1877-1880, vol. 4, p. 274.

 Incluso entonces la oposicién logré sujetar la autorizacién al ejecutivo a ciertas bases:
las concesiones se limitarian a 99 anos y se cenirfan a las condiciones generales ya pactadas;
las empresas garantizarian contar con el capital suficiente para construir la linea, y las
subvenciones acordadas se fijarian anualmente en el presupuesto de egresos, sin causar réditos
a la nacién. En fin, el ejecutivo se obligaria a dar cuenta al congreso del uso hecho de las
facultades concedidas per esta ley.
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EL CONTRATO

Haciendo uso de la facultad recién adquirida, Porfirio Diaz decidié otorgar
a las dos empresas solicitantes (la de Palmer y Sullivan, cuyo contrato se
habia estancado por afios en el congreso, y la de Symon, recientemente
favorecida por el traspaso de la concesidn caduca) concesiones para cons-
truir las lineas férreas mds importantes de las que funcionarian a lo largo
de todo el periodo. Los decretos respectivos se expidieron en septiembre
de 1880: el de la Compaififa Limitada del Ferrocarril Central Mexicano,
representada por Symon, para la construccién de una linea de México a
Paso del Norte y al Océano Pacifico,® y el de la Compaiifa Constructora
Nactonal Mexicana, representada por Sullivan, para una linea que, partien-
do igualmente de la capital, culminaria en un punto de la frontera ubicada
entre Paso del Aguila y Laredo.’! Ademds del trazado, las principales
diferencias entre ambas concesiones las constituian la anchura de la via
{error capital del ferrocarril a Laredo, con sistema de via angosta) y el
monto de la subvencién (9 500 pesos para el Central y 7 000 para el
Nacional}.

Finalmente, y en uso de la misma autorizacién, el ejecutivo otorgé a la
Compaiiia del Ferrocarril de Sonora (propiedad del Atchison, Topeka y
Santa Fe, la misma empresa que se encontraba dentréds del Ferrocarril
Central), una concesién para construir la via férrea que ligaria a la pobla-
cién fronteriza de Nogales con el puerto de Guaymas. Esta Ultima concesién
permitiria a los promotores norteamericanos realizar en un plazo muy breve
su proyecto de obtener un acceso al Pacifico, y modificaria completamente
la importancia que para ¢llos tenia la concesién del Central. La finalidad
estatégica de esta empresa seria entonces la continuacién hacia €l sur del
sistema ferroviario del Santa Fe, y no primordialmente la via interocednica
que México deseaba poseer en el centro-sur del pais. El impulso fundamen-

30 EI trayecto de ésta serfa: de México a la ciudad de Ledn, atravesando Querétaro,
Celaya, Salamanca, Trapuato ¥ Silao; de Ledn a Paso del Norte ligando Aguascalientes,
Zacatecas y Chihuahua; de! punto que se juzgara conveniente en la linea México-Paso del
Norte a otro sobre el Pacifico, pasando por Guadalajara.

31 El wrazado del Nacional habria de ser aproximadamente e siguiente: de México al
Océano Pacifico atravesando Toluca, Maravatio, Acimbaro, Morelia, Zamora, La Piedad ¥ los
demds puntos que convinieran “a los intereses de Ja compania y de la nacién™; de un punto en
la linea al Pacifico entre Maravatio v Morelia a la frontera norte, tocando San Luis Potosi,
Saltillo y Monterrey. Dublin y Lozano, 1886-1848, . XIV, pp. 404 5. y 420 s., respectivamente.
El itineraric completo del Ferrocarrit Central se encuentra en AGN, SCoF, exp. 556,/37. En el
mismo acervo estin los contratos originales de ambas compafiias con ¢l Ministerio de
Fomento (expedientes 17,/18-1 y 10/66-1).
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tal e inmediato tenderia de esta manera a estrechar los lazos entre el centro
y la frontera norte de la republica, al encuentro de los nuevos amigos.

Aunque no existia por entonces una ley general a la cual pudieran
sujetarse las negociaciones sobre contratos ferroviarios, parece muy claro
que Diaz adoptd como modelo en todos estos casos el contenido de las
concesiones que se habian otorgado a los estados de la federacién en los
dias iniciales de su gestién. La primera de ellas, firmada con el gobierno
de Guanajuato, fue paradigmatica para todas las demds (tanto las que
beneficiaron a otros estados como las que favorecieron a las empresas
nortearnericanas) en algunos de sus puntos centrales: el derecho de explo-
tar la via construida se extenderia a un plazo de 99 afios; el gobierno federal
la apoyaria mediante una subvencién monetaria y a través de exenciones
fiscales a Ja importacion de materiales y a los capitales involucrados en la
empresa {en este contratc por un lapso de veinte afios). La subvencién
federal ascenderia en este caso a ocho mil pesos por kildmetro construido
(53% del costo estimado de la obra), y a diferencia de contratos posteriores,
seria pagadera en efectivo.*?

Igualmente ejemplares serfan clausulas como las siguientes: la compa-
ftia podria disponer de un derecho de via de setenta metros a lo largo de
ésta y de los terrenos necesarios para la construccién de estaciones, alma-
cenes, etcétera, sin retribucién alguna si pertenecieran a la nacién y previa
indemnizacion en case de ser propiedad de particulares. Los concesiona-
rios podrian emitir acciones, bonos y obligaciones e hipotecar la via
(aunque esta vez se limitaba el derecho de hipoteca a 8 (000 pesos por
kilémetro y a la mitad del costo de las demdas dependencias del ferroca-
rril), siempre v cuando los beneficiarios fueren individuos ¢ asociaciones
particulares.

Los servicios al gobierno federal y el transporte de cereales nacionales
y material ferroviario se harfan a costos preferenciales, fuera de lo cual la
aplicacion de las tarifas se basaria en “la mas perfecta igualdad”. Algunas
garantias adicionales para el gobierno serian: la consideracién de la empre-
sa como mexicana, incluso si sus miembros fueran extranjeros; la repre-
sentacién del gobierno en la junta directiva de Ia compaiiia, y la caducidad
inmediata de la concesidn en el caso de que su beneficiarico hubiera
enajenado o hipotecado el ferrocarril a un gobierno extranjero.

Los contratos con los estados incluian algunas otras ventajas ausentes
en las concesiones a empresas extranjeras: por un lado, en caso de concluir

32 A estos privilegios se sumarfan los que el propio gobierno estatal estuviera en
condiciones de otorgar en caso de traspasar la concesién a un particular. En el caso especifico
de Guanajuato se otorgd una subvencion adicional de 2 500 pesos, mds la compra de 500 pesos
en bonos hipotecarios por cada kilémetro constraido.
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la via un ano antes de lo establecido, los concesionarios recibirian una
subvencién extraordinaria de mil pesos por cada kilémetro construido. Por
el otro, las tarifas maximas vigentes tendrian que ser autorizadas por el
Ministerio de Fomento y se ajustarian cada dos afios, pero con el fin de
garantizar un indice de rentabilidad de 10% anual, la empresa podria
aumentrlas “hasta donde se juzgue necesario para obtener el expresado 10
por ciento”, siempre y cuando la elevacién de los precios no superara 50
por ciento.3?

El contrato con €l Ferrocarril Central fue, de entre los que se firmaron
con empresas extranjeras, €l mds favorable en sus términos para los
mmversionistas. Y sin embargo, compartia con el del gobierno de Guanajuato
tanto algunas de sus ventajas como sus condiciones mas importantes. Al
compararlo con éste, vale la pena destacar los siguientes elementos:

1. La empresa del Central gozaria también de la prerrogativa de traspasar
todos los derechos y obligaciones cedidos por este contrato a una ¢ mas
compafifas organizadas para construir las lineas objeto de la concesidn,
previa autorizacién del ejecutivo. Asimismo, le estaria permitida su conso-
lidacién {fusién) con una compaififa extranjera, siempre y cuando ésta no
tuviera ningiin vinculo gubernamental y la negociacién se sujetara igual-
mente a la aprobacién del ejecutivo. Como siempre, los asuntos € indivi-
duos relacionados con el negocio serfan considerados en todo como
mexicanos, no pudiendo alegar algiin derecho de extranjeria ni recla-
mar entonces la proteccién de ningun gobierno extranjero en caso de
conflicto.

2. La subvencién {en este caso de 9 500 pesos por kilémetro) no seria
pagadera en efectivo, sino mediante la emisién de obligaciones amortiza-
bles con 6% de “1odos los derechos que se causen en las aduanas maritimas
y fronterizas de la Republica”. La empresa poseeria el derecho de emitir
acciones por un maximo de 20 000 pesos por kilémetro, y bonos y obliga-
ciones hipotecarios por el mismo monto, con la tnica condicion de que los
beneficiarios de esas formas de participacién fuesen particulares.?* Como

% Dublén y Lozano, 1886-1898, tomo XIII, decreto ntim. 7706, diciembre 21, 1877, pp.
395-402. En cuanto a las tarifas de carga, algunos productos debian ser considerados siempre
en la tercera clase: es el caso de los cereales nacionales y los materiales para ferrocarril; estos
nltimos gozarian adernds de un descuento de 50% sobre la tarifa regular.

* El limite de los bonos v obligaciones se aumentaria en 1889 a 23 000 pesos por
kilémetro. Como se verd en otra parte, a partir dei memento en que la devaluacion de la plata
se agudizo, la compania tendié a rebasar esa cifra limite, pretextando que el contrato la
estipulaba en ddlares, por lo que €l monto en pesos del capital por kilémetro fue, de hecho,
mavor.
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en el convenico con Guanajuato, la compaiiia podria obtener subvenciones
adicionales de los gobiernos estatales favorecidos por la linea, pero a
diferencia de aquél la empresa no obtendria ningin beneficio extraordina-
rio por la pronta terminacién de las obras. Las exenciones fiscales a la
importacién de materiales se reducian a 15 afios, pero en cambio se
extendia a 50 afios la exencién de cualquier tipo de impuesto (salvo el del
timbre) a todos los capitales vinculados con la compaiiia. Asimismo, en este
caso se concedia a la empresa la propiedad de todos los “depésitos minera-
les explotables que se encuentren en las obras y excavaciones que se
hicieren en las lineas de que se trata esta ley”, con la inica condicién de
que fueran denunciados y explotados conforme a las leyes de la materia.

3. Aunque las tarifas miximas autorizadas al Ferrocarril Central eran un
tanto mds altas que las de la linea en el estado de Guanajuato, aquella
concesién no garantizaba una rentabilidad minima anual, lo cual repre-
sentaba un limite a la posibilidad de un aumento significativo en el costo
del transporte en las negociaciones futuras. Por lo demads, las tarifas
preferenciales al gobierno y al transporte de ciertos productos se mante-
nian aqui en lo general.

4. Ademds de las usuales en estos casos, la compaiiia del Central contraia
por esta concesion algunas obligaciones adicionales: su domicilio principal
se localizaria en la ciudad de México; la empresa aceptaria la colocacién
de dos alambres telegraficos por parte del gobierno federal y se ocuparia de
su conservacién, y construiriz una faro en el puerto del Pacifico en que
terminara la via férrea, el cual seria considerado de inmediato como
propiedad de la nacién. En fin, la compaiiia no podria transportar en sus
lineas ninguna fuerza armada extranjera ni bienes “pertenecientes a alguna
potencia beligerante, o declarados contrabando de guerra por las leyes de
la Repuiblica” sin permiso del ejecutivo federal 3®

Como puede verse, los términos de este contrato no diferian sustancial-
mente de los que se establecieron por primera vez en la concesion al
gobierno de Guanajuato, pero sus alcances se ampliaban en virtud de la
magnitud del proyecto y del papel protagénico que en €l jugaba el capital
extranjero. Los elementos del contrato que en mayor medida llaman a la
polémica son los mismos que en su momento criticé la oposicién en el
cuerpo del congreso. El primero era el enlace con Estados Unidos, y el he-
cho de que, como se sospechaba desde entonces, la linea interocednica

35 Dublan y Lozano, 1886-1898, tomo XIV, decreio nim. 8221 (septiembre 8, 1880), pp.
404-416.
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se habia convertido en un mero ramal subordinado a aquel proyecto que
adquiria importancia principal.

La segunda critica concernia a las excesivas franquicias otorgadas por
el Estado a la empresa constructora. Si se compara este contrato con el del
gobierno de Guanajuato, podria decirse que tanto la mayor subvencién
como las exenciones fiscales se compensaban en parte con la fijacién de
tarifas al margen del indice de rentabilidad, acierto que revelaria su impor-
tancia una vez que la linea del Central empezara a funcionar. Pero si bien
resultaba ventajoso para el Estado que las tarifas se establecieran sin un
compromiso explicito con la rentabilidad de la empresa, la via por la cual
aquél escap6 a este compromiso no fue completamente satisfactoria. Al
autorizar a la compafiia para emitir bonos hipotecarios (al principio por el
mismo monto que las acciones, pero desde 1889 por un monto superior en
15% al autorizado para éstas}, que evidentemente causarfan intereses y que
ademds serian redimibles en oro, lo que de hecho hacia era eximirse a si
mismo de la reponsabilidad de garantizar con sus propios fondos las
utilidades de los inversionistas, pero permitir que la empresa si estuviera
obligada a obtener anualmente los ingresos suficientes para hacer frente a
los intereses de su deuda. En el momento inicial de Ias operaciones del
ferrocarril estos intereses ascendian a 7% anual. Como se verd en otra
parte, este privilegio derivé en una gran sobrecapitalizacién de la empresa
y en cierto momento la colocd cerca de la insolvencia financiera,3

En fin, al exceptuar por quince afos del pago de impuestos a los
materiales importados para la construccidn y equipamiento de la linea, el
Estado lesionaba sus propias finanzas y estrechaba la posibilidad de que la
expanston ferroviaria actuara como un estimulo para Ia creacién de eslabo-
namientos internos mediante el surgimiento de una indusiria de materiales
para ferrocarril. Tras reconocer que esto iiltimo contradecia la politica de
proteccion a la industria que expresamente habfa asumido el régimen a
partir de cierto momento, José Ives Limantour intent6 hacta 1898 restringir
este privilegio, sugiriendo que, como habia sucedido en otros aspectos, el
gobierno no habia podido medir los alcances de algunas de las medidas
adoptadas antes de que los proyectos se realizaran en la prictica.®? Ello
puede haber sido cierto, lo cual sin embarge no modifica la cuestion.

Si por un lado no deben minimizarse las ventajas que la compaiia
feroviaria obtenia de una concesién como la aprobada entonces por el

% Fl asunto de la deuda contraida por la empresa se abordard bajo distintas perspectivas
en el capitulo sobre costos y recursos y en el que analiza la rentabilidad de la compafiia
ferroviaria.

%7 Secretaria de Hacienda..., 1908, passim. Algunos pasajes de la exposicidn de Limantour
se reproducen y comentan en Macedo, 1905, passim.
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régimen porfirista, por el otro, es preciso ubicarlas en su contexto vy
relativizar a partir de ello su significacién. Por ejemplo, parece a primera
vista un privilegio excesivo el haber concedido a la empresa €l derecho de
propiedad sobre los depdsitos minerales que se descubrieran durante los
trabajos de excavacién en la via y se denunciaran y explotaran conforme a
las leyes vigentes. En realidad no se trataba de algo extraordinario: encima
de que estipulaciones semejantes se encontraban en contratos firmados en
México con anterioridad, la legislacidén minera aprobada durante estos
anos asentaba que cualquier particular, nacional o extranjero, poseia la
facultad de denunciar un yacimiento y obtener un contrato para su explo-
tacién. Lo que aqui sucedia era casi lo contrario: el gobierno parecia querer
aprovechar la ocasién para promover la riqueza minera del pais entre los
capitalistas del Central, pues lo que hacia falta en México era, a su entender,
no yacimientos, sino capitales dispuestos a explotarlos.

Por lo demd, tan ventajosas como han parecido a los ojos de algunos
intérpretes de este siglo, las condiciones de concesién a las empresas
norteamericanas resultaban en muchos sentidos desfavorables en la opi-
nién de algunos analistas de la época. Un conocido periodista norteameri-
cano intetd sin éxito “desalentar la inversién de nuevos capitales en
ernpresas mexicanas”, porque la “inflexibilidad” y las exigencias del gobier-
no mexicano eran mayores que las ventajas supuestamente derivadas de la
subvencién y de los otros privilegios otorgados por é13 La subvencién
acordada como forma bidsica del apoyo gubernamental también provocd
grandes discrepancias en el seno del grupo gobernante: algunos creian mas
conveniente la cesién de terrenos para colonizar, y otros consideraban
menos riesgoso para el gobierno garantizar a las empresas un indice
minimo de rentabilidad anual 3%

Aunque es dificil afirmar algo definitivo al respecto, desde una pers-
pectiva mas general puede decirse que, en éste como en otros Contratos con
empresas extranjeras, Porfirio Diaz intent6 preservar el interés nacional tal
y como é| parecia concebirlo: como garantia de independencia politica vy
territorial de la nacién. Ello puede percibirse en las restricciones impuestas
en asuntos comeo la asociacion con un Estado extranjero, el transporte de
armas de una potencia beligerante, o el alegato de extranjeria, asi como en
el establecimiento de condiciones tendientes a mantener la vigilancia y un
cierto control del gobierno sobre la empresa,

Pero en el concepto de soberania sustentado por el grupo porfirista no
parecia jugar axin un papel preponderante la necesidad de defender la
independencia propiamente econbémica del pais, y acaso no pedia ser de

5% AHSRE, leg. 4-2-6600, 1862-1883, ff. 48-49 y 182-187.
3% rpp, leg. 10, caja 15, docto. 7366, y leg. 11, caja 27, doctos. 13164-13175, enure otros.
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otra manera. Dificilmente, por ejemplo, podia Diaz prever que la autoriza-
cién de fusionarse con una empresa extranjera abriera las puertas para la
formacién de un verdadero trust de la industria ferroviaria mexicana en el
exterior, ¥y no podia preverlo porque la era de las consolidaciones estaba
ann por venir, Como el ministro Limantour afirmara en la primera década
de este siglo, con el paso del tiempo el Estado mexicano se volvié incapaz
de resistir el empuje de los intereses extranjeros en ferrocarriles ne porque
no hubiera procurado preservar los propios, sino porque

[...) no se previd, ni era posible prever en el momento en que tales concesiones
fueron otorgadas, las multiples y fecundas combinaciones comerciales que en
parte han venido a nulificar la accién protectora del Gobierno en favor de los
intereses nacionales. {De qué sirve el requisito de la venia del Ejecutivo Federal
para que un traspaso o fusién de lineas pueda llevarse a efecto, si 1a absorcion de
una empresa por otra es realizable por medio de una simple compra de acciones?i0

Porfirio Diaz firmd los principales contratos con las empresas extran-
jeras impulsado por la urgente necesidad de dotar al pais de un sistema de
transportes eficiente y barato y la conciencia de que ella no se veria
satisfecha con el solo recurso a los capitales internos. Al hacerlo, no pudo
menos que tener en cuenta los obsticulos que las condiciones hacendarias
y el escaso crédito de México en el exterior imponian a la realizacién de su
proyecto. A diferencia de lo que habia ocurrido durante la primera etapa
de la expansién ferroviaria en los paises mds desarrollados, Porfirie Diaz
debia atraer capitales extranjeros en un contexto de mayor competencia
internacional por los recursos para el fomento ferroviario, ylo haria a partir
del ejemplo de otras naciones que en su afin promotor habian tenido que
ceder importantes privilegios a empresas similares.*! Diaz se mantuvo fiel
al espiritu de una época conforme al cual era preciso alcanzar ciertos
indices de progreso y traspasar el umbral que distingufa claramente a
quienes formaban parte de la civilizacién.

Bajo estas circunstancias, los términos acordados por el general Diaz
con las compafiias extranjeras no parecen haber sido desproporcionados o
particularmente lesivos a los intereses del pais. No lo eran ciertamente si se
les compara con los contratos de este tipo que los gobiernos de muchos
otros paises aprobaron en los mismos afios. Tampoco lo eran si se les
considera desde la perspectiva de la propia experiencia nacional: el tinico
contrato que podia servir a Diaz como un precedente significativo era el

4 Citado en Gonzdlez Roa, 1975, pp- 128-129.

11 Pe hecho, como bien afirma Paoclo Riguzzi, si se toma en cuenta el récord negativo
del pais, la ausencia de informacién y el retraso con que se produjo su ingreso, “el precio de
entrada para México al mercado de capitales [...] no fue elevado™. (Riguzzi, 1994, pp. 67.)
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que Benito Judrez negocid en su momento con la empresa de origen inglés
que construyd en México el Ferrocarril de Veracruz. Esta altima compara-
cién adquiere relevancia porque, paradéjicamente, los contratos de Diaz,
que han sido juzgados con severidad por la historia patria, fueron sin duda
superiores para los intereses de la nacién que aquél que Judrez, mito por
excelencia de la historia decimondénica, otorgé sin el consentimiento del
congreso a una empresa extranjera.

La concesi6n firmada por Benito judrez en 1867 llama a la polémica,
primero, por haber sido otorgada en uso de facultades extraordinarias, sin
que la precediera un debate en los foros de la politica nacional, y por
haberse negociado con una empresa que se habia aliado abiertamente al
recién derrotado imperio de Maximiliano. En nombre de la realizacion de
una mejora que se tenia por imprescindible para €l florecimiento de] pais,
el presidente decidid, por si y ante si, perdonar el delito de lesa patria
cometido por los empresarios y premiarlos con la revalidacion, en términos
muy ventajosos, de una concesién que habia caducado automdticamente a
los ojos del gobierno republicano por sus lazos con el invasor.

Entre los términos acordados por Juirez cabe destacar los siguientes:
el gobierno mexicano se comprometia a no subvencionar ninguna otra
linea entre Veracruz y México en los siguientes 65 afos. Se obligaba, en
segundo lugar, a entregar a la beneficiaria una subvencién anual de
560 000 pesos durante 25 afios, mds la compra de acciones (cuyo monto
ascendi6 a 3.7 millones de pesos) que serfan intransferibles y no darian
dividendos al gobierno durante el lapso que durara la construccién. Aparte
de ese apoyo en efectivo, la importacion de materiales, asi como los
capitales y propiedades vinculados al ferrocarril, estarian libres de todo
impuesto decretado o por decretarse durante un periodo de 10 afios. En
fin, no obstante éstos y otros privilegios otorgados por el Estado, la
empresa y todas sus dependencias serfan propiedad perpetua de la compa-
fiia concesionaria.?

El contenido de 1a concesidn se prestaba de por si a la acusacién de que
el régimen juarisia era “derrochador e imprudente”, pero al “tremebundo
despilfarro” implicado en la subvencién de 14 millones de pesos,* se

12 AGN, scop, 1/156-1, ff. 2-7; Calderdn, 1989, pp. 624-655. En otros puntos la concesidn
de Judrez no diferfa mayormente de las otorgadas por Diaz doce afios después; la compafiia
podria tomar posesion de los yacimientos minerales que encontrara en su paso, el gobierno
tendria una representacion en la junta directiva de la empresa, etc. Hacia, sin embargo, otras
concesiones menares que Diaz modifico: por ejemplo, segin el contrato firmi.lo por Juarez
la compaiiia podria establecer un telégrafo si asf lo deseara, pero no estaba obligada a instalar
y conservar una linea para el uso del gobierno, quien tendria que pagar ala mitad de su costo
los mensajes que se transmitieran por aquél con calidad oficial.

3 Calderén, 1989, p. 625.
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sumaba la actitud sumisa denotada en articulos como el siguiente: “El
supremo gobierno se compromete sclemnemente a que el pago de los
quinientos sesenta mil pesos se hard leal y cumplidamente, sin sujetar jamas
dicha cantidad a ninguna suspensién, reduccién o cualquiera otra reforma
que se decrete o convenga, respecto de la deuda nacional.”!

De manera que mientras el gobierno de Diaz fue capaz de suspender
los pagos de los ferrocarriles que él mismo habia contratado cuando las
circunstancias hacendarias lo reclamaron, se vio obligado, sin embargo, a
pagar durante 25 afnos la onerosa subvencién cedida por Judrez fuera cual
fuere la situacién por la gue atravesaba el pais. En lo referente a su monto,
la comparacién de ese subsidio con el miximo concedido por el régimen
porfirista no deja de ser apabullante. En efecto, si se sumara a la subvencion
directa de 14 millones pagados en total durante 25 anos, los 3.7 millones
en acciones compradas por el gobierno, resultaria que la nacion aporto mas
de 40 000 pesos por cada uno de los 424 kilémetros del Ferrocarril
Mexicano. Pero incluso si sélo se considerara como subvencién los 560 000
pesos entregados anualmente por 25 afios, México habria pagado algo mis
de 33 000 pesos por cada kilémetro de un ferrocarril que perteneceria en
propiedad perpetua a una empresa extranjera,*®

La liberalidad de semejante concesién habria terminado por ser olvi-
dada con el paso del tiempo de no haber sido por las altisimas tarifas que
el régimen juarista concedié al Ferrocarril de Veracruz. Pese a los esfuerzos
posteriores por disminuir esas tarifas, una prescripcién contractual impo-
nia al Estado una significativa restriccién en las negociaciones: la tasa de
ganancia de la empresa no debia encontrarse en ningin caso por debajo
de 12% anual.*® Si se comparan las tarifas maximas inicialmente autori-

 acN, scop, 1/156-1, £ 6.

1 i se toma €n cuenta que una porcion de esas 425 kilémetros estaba ya construida
cuanda se revalidd ¢l contrate con el Ferrocarril Mexicano, y que esa misma porcién habia
sido también subvencionada, puede concluirse que el pago por kilémetro construido fue atin
mayor. Por lo demas, este calculo exciuye €l interés de 7% anual reconocido a ocho de los
catorce millones de la subvencidn. Cf. Calderdn, 1989, pp. 614-637. En términos efectivos, la
comparacién entre €l costo del Central y €] Mexicano para ¢l erario piiblico no puede ser
mads conirasiante: en 1902 se habian pagado 13.7 millones de pesos por los 425 kilémetros
del Ferrocarril de Veracruz, y 23.8 millones por los mis de 4 004 kildémetros con que contaba
entances el Central, Gonzdlez Roa, 1875, p. 5.

% En marzo de 1873 y enero de 1874 el gobierno celebré convenios con el Ferrocarril
Mexicano tendientes a obtener disminuciones en las tarifas, reduciendo el dividendo garanti-
zado a un 8% anual. Durante el régimen de Diaz se obtuvieron nuevas rebajas, a las que la
campariia accedio en parte por interés propio, pues habia dejado de monopolizar el trafico
del centro del pais. De entrada, esta empresa “se vio obligada a reducir drdsticamente sus
tarifas después de que se termind la linea troncal norte-sur de! Central, en 1884". Coatsworth,
1984, p. 29. Cf. acN, scop, 1/111-1, f. 3-5 y 17-27; Schmidt, 1985, passim.
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zadas por Juirez a la empresa del Ferrocarril Mexicano con los topes estable-
cidos por Diaz para el Ferrocarril Central, resulta que si en primera clase
las de aqué] eran tres veces superiores a las de éste, en segunda clase lo eran
en cerca de cuatro veces y en tercera clase en mds de cinco. El cuadro I-1
establece una comparacion entre ambas en momentos en los que el gobier-
no mexicano habia obtenido ya algunas reducciones en las tarifas del
Ferrocarril Mexicano.

Cuapro I-1
Tarifas maximas autorizadas: Ferrocarril Mexicano y
Ferrocarril Central, ca. 1882 (pesos)

Memance’as,‘tan/425
Mercancias, ton/km km Pasaje, pusajero/hm

Mexicano Central Mexicano Central Mexicano Central

12 clase 18 06 76.50 25.50 07 08
22 clase .15 04 63.75 17.00 .05 02
32 clase 13 025 55.25 10.63 03 015

" Se compara lo que costaria transportar una tonelada a la distancia total entre México ¥
Veracruz. La comparacidn es hipotética, por cuanto €l Ferrocarril Central ofrecia descuentos
por largas distancias.

Fuentes y aclaraciones: AGN, SCoP, 1,/156-1. Se trata de las tanifas del Ferrocarril Mexicano
establecidas en la concesion de 1867. De acuerdo con Péreg, 1882, p. 531, ¥ Schmidt, 1974, p.
202 se mantenian sin cambios sustanciales para 1882. No se consideran las tarifas especiales
para ciertos productos o para el gobierno. Las tarifas del Ferrocarril Central se encuentran
en Calderdn, 1965, p. 515. En tanto éstas se presentan en las fuentes en tonelada/ kilémetro
(v en el caso del pasaje, en pasajerc/kilometro), las del Mexicano se establecen en la
concesidn por carga de 16 arrobas en la distancia total (425 kms.); 1a estimacion del costo por
tonelada es mia.

No fue éste el tinico caso en el que se evidencid la favorable actitud de
Benito Judrez frente a las inversiones extranjeras,” pero si uno de los pocos
en que sus empefios tuvieron resultados concretos. En otro proyecto
ferroviario ideado en 1865 por el lider de 1a Reforma se ponia en juego mas
de uno de los elementos que despertaban temores en sus contemporineos.
El contrato en cuestién favorecia a promotores norteamericanos, otorgaba
el privilegio parala construccién de un ferrocarril que partiria precisamen-
te de la frontera con Estados Unidos y tendria posibilidades de convertirse

sl por ejemplo Cott, 1978, p. 19. El autor cita el hecho conocido de que juirez escribié
al empresario norteamericano William Rosecrans: “Seria para mi un placer si los empresarios
capitalistas a que usted se refiere vinieran a invertir una porcién de su riqueza en e} desarrollo
de empresas industriales [en mi pais].” En Pletcher, 1953, se planiea la cuestidn cou un
enfogque similar.
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en via interocednica, y contemplaba la cesién de terrenos nacionales que se
vincularian con un proyecto de colonizacion extranjera. Todo ello como
parte de una concesion firmada en plena guerra contra los franceses y
que, para bien o para mal, no se realizé.

Si la comparacién de estos proyectos con las concesiones otorgadas
durante el porfiriato con propdsitos similares no fuera claramente favora-
ble a Diaz, por lo menos tendria que conducir a matizar las diferencias que
algunas veces se establecen en los juicios sobre los dos gobernantes. De
hecho, ambos compartian tanto el objetivo de convertir a México en un pais
moderno y materialmente unificado, como la conviccién (al menos en la
practica) de que tal propdsito sélo se lograria con un fuerte apoyo por parte
del Estado (tanto en la creacién de condiciones politicas propicias a la
inversién como en la construccién de una infraestructura que la hiciera
rentable) y con la participacién del capital extranjero. Habria que agregar,
por lo demds, que en el logro de ese fin la politica de Porfirio Diaz, sin ser
m4s lesiva, fue acaso mas eficaz.

Los PROPIETARIOS

La decisién que la élite porfirista asumié en abril de 1880 no puede
juzgarse como caprichosa. Se combinaban en ella la percepcién de que la
necesidad de construir vias férreas era impostergable y Ia conviccién de
que esa necesidad no se veria satisfecha a partir de los recursos (financieros,
pero también técnicos y organizativos) disponibles en el pais. Este fue el
impulso que desde el interior condujo a la apertura del negocio ferroviario
mexicano a las empresas norteamericanas. Pero junto a ese impulso inter-
no, que aparecia como objetivo y urgente, se desarrollaba otro, ajeno en
principio a las necesidades del pais, cuya fuerza se volvié irresistible con el
paso del tiempo; era el impulso de las empresas ferroviarias norteamerica-
nas que empezaron a encontrar en las fronteras de su nacién de origen un
obsticulo para su expansién. Ese impuiso proveniente del exterior se
alimentaba de la dinidmica de competencia reciproca entre las empresas y
se materializé cuando, en el ocaso de la década de 1870, las lineas tendidas
en el territorio norteamericano se aproximaron a la frontera con México.
Entrampadas en el desierto nortefio, ciertas compailias experimentaron
entonces la necesidad de continuar el cauce “natural” de su expansion, es
decir, extenderse hasta el Pacifice en pos de una via interocednica, y por
qué no, conquistar para si el trifico que fluyera desde el centro de México
a lo largo de una ruta virgen para la comunicacién ferroviaria.

No es posible discernir ahora cudl fue el impulso que predomindé. Lo
cierto es que en ausencia de alguno de ellos es muy probable que el
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proyecto no se hubiera realizado. El éxito de Diaz sélo se explica, en este
sentido, por su coincidencia con las necesidades de expansién de las
empresas norteamericanas y por el éxito que ellas alcanzaron al
protagonizar el mds riapido preoceso de construccién ferroviaria que
haya tenido lugar en este pais.*® El Ferrocarril Central Mexicano aparecié
desde su surgimiento como la figura principal de esta evolucién.

La compafiia del Ferrocarril Central fue desde su organizacién en 1880
hasta su mexicanizacién en la primera década del siglo xx una empresa
formal y legalmente independiente. Se constituyé como tal en Boston, en
marzo de 1880, y en cuanto tal promulgd sus propios estatutos, nombré sus
funcionarios y definié su pelitica interna. Aunque nunca fue considerada
en términos oficiales como “propiedad” de otra empresa, la compaiiia del
Ferrocarril Central fue organizada, financiada y dirigida hasta finales de
siglo por los mismos intereses que desde la década de 1870 dominaban la
Atchison, Topeka & Santa Fe Railroad Company.

Lejos de lo que se pudiera pensar, €l también llamado ferrocarril Santa
Fe no era una de las companias que habian protagonizado las primeras
etapas de la expansién ferroviaria en Estados Unidos, y ni siquiera se
contaba entre las grandes empresas ferroviarias norteamericanas en fecha
tan tardia como 1870. Nacida en 1859 como una modesta negociacion
restringida al territorio de Kansas, sobrevivié apuradamente en sus prime-
ros afios gracias a la obtencion de una concesién territorial que le dio cierta
liquidez para iniciar sus trabajos. En 1869 contaba apenas con siete millas
de via férrea, y su futuro era incierto. Pero su promotor inicial, Cyrus K.
Holliday, poseia desde entonces una extrafia claridad sobre el futuroe de la
empresa, y la compartia asi con sus compafieros de aventura:

Compaiieros ciudadanos, imaginen por favor mi mance derecha como Chicago,
mi mano izquierda como Saint Louis. Eventualmente el ferrocarril que ahora
contemplamos alcanzara estas dos ciudades, y cruzando en Topeka la intersec-
cién de mis brazos, se extendera hasta Galveston, la ciudad de México y San
Francisco,%?

El proyecto empezaria a hacerse realidad una década mas tarde, pero
no bajo los auspicios de sus promotores originales. A principios de la
década de 1870, el Santa Fe no habia sido capaz de superar sus dificultades

4% “Una fortuita combinacién de circunstancias favorecié la salida de capital de los
Estados Unidos, precisamente en el momente en que el Gobierno mexicano estaba mas
interesado en ese capital.” Pletcher, 1953, pp. 572-573. En el mismo sentido cf. Riguzsi, 1992,
PP 370371,

43 KSHS, Sania Fe Splinters, vol. 21, Fifty Years of Santa Fe History, Section V, p. 101. Acerca
del proyecto y las realizaciones de Holliday, <f. también Bradley, 1920, pp. 50 y ss.
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financieras v su propiedad empezé a cambiar de manos. En esa fecha
Thomas Nickerson, miembro de la legislatura del estado de Massachusetts,
ingresé en la compania mediaote la compra de una parte sustancial de sus
acciones, y junto con su familia v algunos otros inversionistas cercanos a su
persona de la ciudad de Boston, pas6 a representar los intereses financieros
de mayor peso en el ferrocarril.5® Nickerson fue primero miembro del
comité ejecutivo de la empresa, sirvié luego como vicepresidente, y de 1874
a 1880, ocupé la presidencia de ésta.’! Tras el primer afio de su ejercicio
como presidente, diez de los catorce directores de la compaiifa originada
en Kansas eran ya bostonianos,

Una lista de accionistas del Santa Fe, fechada en 1883, permite hacer
algunas otras observaciones sobre los intereses representados en la empre-
sa.52 El 96% de un total de 569 100 acciones emitidas fue adquiride por
individuos o empresas en la ciudad de Boston, y €] porcentaje restante se
dividié entre inversionistas de Nueva York (2.5%) v de Chicago (1.5%).5°
Las casi 550 000 acciones vendidas en Boston se dividian entre 2 316
accionistas, o sea un promedio de 237 acciones por inversionista. El nivel
de concentracién de la propiedad sobre las acciones era, sin embargo,
bastante mds elevado de lo que ese promedio sugiere. En efecto, los 36
inversionistas {empresas, individuos o familias} que poseian individual-
mente mas de 2 500 acciones de la compafiia (y que representaban 1.6% de
los compradores bostonianos de acciones del Santa Fe) concentraban en
sus manos 35.3% del toial de las acciones vendidas en Boston (un total de
192 726 acciones). Entre ellos se contaban 22 propietarios individuales (o
familiares), poseedores en conjunto de 137 722 acciones, y 14 empresas
privadas, por lo general instituciones bancarias de la regién, duenas de las
restantes 55 000. La principal empresa inversionista del Santa Fe era la
Kidder Peabody & Co., propietaria de 8 577 acciones.

Quienes concentraban en sus manos mayor cantidad de acciones eran,
sin embargo, individuos o familias a titulo personal. De entre ellos, poseian
mis de diez mil acciones solamente los Nickerson {que controlaban cerca
de 25 000), los Baring, inversionistas ingleses con amplios intereses en los
negoecios ferroviarios del continente (con 22 000}, y unos cuantos bostonia-

%0 Bryant, 1974, p. 74. En la versién de Julius Grodinsky la linea no fue paulatinamente
adquirida por los capitalistas bostonianos, sinc vendida practicamente en bancarrota por sus
propietarios originales en 1869. Cf. Grodinsky, 1962, pp. 9y 90.

51 Cf 1a lista de los principales funcionarios del Atchison desde 1860 husta 1910 en Sante
Fe Employees’ Magazine, enero, 1910, pp. 63-65.

52 BL, AT&SF Mss: 724, 1878-1903, vol. 15, folio titulado: “List of Stockholders of the
AT&SF RR. Co. of Record October 11, 1883, passim.

53 CF. Bryant, 1974, p. 74. El autor sefiala que por algunos aiios solamente la bolsa de
vaiores de la ciudad de Boston incluia acciones del Santa Fe.
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nos mas, como Benjamin Cheney (con 12 879 acciones) y la familia Paine
{con 13 808), con quienes los Nickerson se encontraban emparentados o
compartian otros negocios en la regién.

Sé6lo dos de las instituciones bancarias que participaron inicialmente
en la empresa ferroviaria poseian mas de cinco mil acciones: la Kidder
Peabody & Co., citada antes, y el llamado Lowell Five Cent Savings Bank,
propietario de 6026 acciones. Entre las restantes se encontraban seis
bancos de Nueva Inglaterra y dos instituciones financieras de primer
orden, que sin embargo poseian una participacién minoritaria en el capital
accionario: el American Loan & Trust (poseedor de 3 600 acciones) y el
Merchants National Bank, de A. L. Ripley {(con 2935 acciones en su
poder).

A mediados de 1880, Thomas Nickerson dej6 1a presidencia del Santa
Fe para acometer personalmente una empresa recién fundada por €l y sus
socios bostonianos en la que posefan un marcado interés: El Ferrocarril
Central Mexicano, en la que Nickerson actué entonces como presidente.5
Brvant interpreta asi los sentimientos de Nickerson sobre el Ferrocarril
Central:

El Santa Fe abrié un ramal desde la linea troncal Albuquerque-Deming en
Rincdn hacia El Paso en julio de 1881, y Nickerson veia al Central Mexicano
como otra extension del ATySF. Reunié alrededor de 31 millones [de délares]
en capital para construir el Central Mexicano, que se convertiria en un “aliado
intimo” del Atchison, aunque no estuvieron legalmente relacionados.5®

La autonomia formal de ambas empresas se debia, al parecer, a la
voluntad expresa del propio Nickerson, a cuyos intereses seguramente
convenia no sdlo el dominio de las dos, sino cierta independencia en su
manejo que le permitiera mayor libertad de accién dentro de cada una de
ellas y frente al exterior. En abril de 1882 un diario de Boston comentaba:

Se ha formado una poderosa tendencia en la compuiiiia del ferrocarril Atchison
que desea una consolidacién del Atchison y el Cerrral Mexicano y 1a eleccidn
del presidente Strong, ahora del Atwchison, como vicepresidente y gerente
general, y de Thomas Nickerson, ahora del Central Mexicano, como presidente

5% probablemente las empresas que, en cuanto tales, tuvieron mayor peso en el Santa Fe
fueron las encabezadas por F. H. Peabody v C. 'W. Pierce {esje ltimo del Boston National
Bank), de los gue Grodinsky comenta que “pronto empezarian una productiva asociacidgn con
la Atchison” (Grodinsky, 1962, p. $0).

%5 Al hacerlo cedié su puesto en el Santa Fe a su amigo T. ]. Coolidge, y reforzé la
representacion de los intereses familiares con la presencia de Joseph y Albert Nickerson en la
junta directiva. (Bryant, 1974, p. 74; y The Railroad Gazette, feb. 10, 1882.)

56 Bryant, 1974, pp. 82-83.
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de la compafiia consolidada. Tenemos razones para creer que algunos de los
mds importantes y conservadores propictarios de acciones del Atchison se han
pronunciado a favor del proyecto, pero se dice que Mr. Nickerson no consenti-
rd en realizarlo y que €l no cree que una consolidacién seria lo mejor para el
interés de cada compaﬁia.E'?

El tipo de control que parecia adecuarse a los propdsitos de los
inversionistas cercanos a Nickerson se realizaba, en cambio, mediante la
presencia de funcionarios de alto nivel comunes a las empresas con intere-
ses “afines”.5® En una lista de “Directores y funcionarios de la AT&SF RR
Co., y companias auxiliares, para 1880-1", emitida aparentemente por la
propia compafifa norteamericana y en la que se inclufa, ademas de las lineas
en el territorio norteamericano, a la empresa del Ferrocarril de Sonora
(legalmente propiedad del Atchison) y al Central Mexicano, se menciona-
ban ocho funcionarios {entre ellos tres directores y cuatro miembros del
comité ejecutivo de la empresa mexicana) comunes al Ferrocarril Central
y a alguna de las compafifas controladas por el Santa Fe en Estados
Unidos.” Ello representa una prueba mis de que, al menos mientras ambas
empresas se encontraban nago el control de los capitalistas de Boston
encabezados por la familia Nickerson, en las intenciones de sus intereses
dirigentes y en los hechos, ellas estarian unidas por un tinico proyecto, cuya
realizacion demandaba, como se puede ver, la superacion de las fronteras
del territorio norteamericano.% El contenido general de este proyecto fue
expresado con nitidez por C. K. Holliday cuando, ante la junta de accionis-
tas del Santa Fe, rindié un discurso de despedida al presidente saliente:

57 El texto proviene del Transeript, citado en The Railroad Gazette, abril 28, 1882.

58 Alfred D. Chandler afirma que quienes controlaban los ferrocarriles norteamericanos
en esos anos creian poder “alcanzar tos objetivos deseados sin entrometer a esta compafiia [la
que constituia el nicleo del sistema) en el manejo directo de empresas distantes”. El autor cita
este texto de un reporte de la época. Chandler, 1977, p. 136.

59 ksns, RR 309: B, Assistant Secretary Correspondence. En un estudio referide a un periodo
posterior (1905), dos investigadores norteamericanos analizan "la esiructura del control
interorganizacional” entre cadenas de empresas ferroviarias norteamericanas “que recluta-
ban sus juntas entre los mismos grupos de directores”, y concluyen que existia una relacion
directa entre €l tamafic de la empresa y la centralizacion del control sobre otras. Quizd pueda
definirse de esa manera el tipo de control que ejercia el Santa Fe sobre ¢l Central (Roy ¥
Bonacich, 1988, passim).

8 De la realizacién de ese provecto formaba parte la conquista inmediata de un aceeso
al Pacifico, lo cual se logré con la construccién, también por la Atchison, pero esta vez
abiertamente como su propiedad, del Ferrocarril de Sonora enire Nogales y el puerto de
Guaymas. Paraddjicamente, ninguna de las dos empresas tuve el éxito esperado para sus
propietarios, y ni siquiera parecen haber cumplido cabalmente con las expectativas extra-
financieras de sus promotores.
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Con una ruta favorable para el transito en todas las estaciones del ano; con un
wrifico interno inmenso y en constante incremento [...], con el acortamiento de
la ruta en al menos dos dfas a China y Japon, y con ¢l inmenso trifico que debe
resultar de las intimas y amistosas relaciones comerciales entre los estados de
las dos repiiblicas, como consecuencia necesaria de 1a construccién de su (your)
ferrocarril a la ciudad de México, la Atchison, Topeka y Santa Fe destacard —y
tiene que hacerlo— como 4 més grande y grandiosa empresa comercial de éste
o cualquier otro tiempo.51

Bajo el control de los capitalistas de Boston, €] Santa Fe vivié su proceso
de expansién mis importante. A pesar de haber ingresado a la empresa
durante aifos de escasez de capitales y de haberla presidido cuando atin se
sentian los efectos del panico de 1873, Thomas Nickerson puso en practica

a lo largo de los afos setenia una estrategia de crecimiento que le permitio
~ hacer del Atchison una empresa autosuficiente sin incurrir en alguna clase
de endeudamiento. Las lineas del Santa Fe rebasaron entonces las 1 300
millas, de manera que al finalizar la década “el camino de fierro se extendia
desde el rio Missouri a las montafias Rocosas y el rio Bravo, y los trenes
corrfan hasta la ciudad de Santa Fe y de Albuquerque”.®2 En el momento
de su renuncia motivada por la organizacién del Central, Nickerson (“angel
financiero del Atchison”, en palabras de Julius Grodinsky)® habia creado
las condiciones para que “la politica de la compaiia [ ...] pase de la defensiva
a la ofensiva, de una politica protectora a una politica agresiva”.%4

Tras la efimera presidencia de Coolidge, el Santa Fe pasé a ser dirigido
por quien habia sido brazo derecho de Nickerson desde 1877, William B.
Strong. Juntos habian enfrentado los prolongados conflictos por el reparto
de trafico y ganancias y por la supremacia regional con el general William
J. Palmer, propietario del Denver & Rio Grande, ferrocarril que conectaba
al Atchison con €] estado de Colorado. El hecho de que tanto los propieta-
rios del Santa Fe como ¢l General Palmer consideraran que “el contacto con
la ciudad de México era un objetivo primordial” para el desarrolle de sus
sistemnas®® agudizé su rivalidad. A fines de 1879, Nickerson y Strong libraron
contra €l la batalla que estuvo a punto de llegar a las armas por apoderarse
del dnico acceso desde Colorado hacia la costa del Pacifico por el sur.®6 El

%) The Railroad Gazetle, mayo 28, 1880. Noétese que el orador aludia al Ferrocarril Ceniral
cotmo una empresa propiedad de los mismos accionistas del Santa Fe, al referirse a €l como su
empresa.

82 KsHs, Santa Fe Spiinters, vol. 21, Fifty Years of Santa Fe History, Section V, p. 8.

% Grodinsky, 1962, p. 54.

54 The Railroad Gazette, mayo 28, 1880,

65 KSHS, Santa Fe Spiinters..., p. 9.

86 E. G. Campbell se refiere a este episodio de la guerra ferroviaria norteamericana en
que el Santa Fe rompié el monopolio que la Denver & Rio Grande tenia sobre el trdfico de
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triunfo en ese célebre apisodio brindé al Atchison la oportunidad (cance-
lada para Palmer) de convertirse en ferrocarril transcontinental y simulta-
neamente aproximarse a la frontera con México, donde la otra batalla
estaba siendo librada.8” Como sabemos, a mediados de 1880 una decisién
saloménica del presidente Diaz permitié que las dos empresas competido-
ras adquirieran el derecho a ingresar a México, aunque por distintas rutas,
lo que dio una salida inesperada a esa larga rivalidad.

A partir de 1880, los avances del Santa Fe se realizarfan en dos frentes:
el territorio mexicano, mediante la construccién de las lineas del Ferroca-
rril de Sonora y del Ferrocarril Central Mexicano.®® En Estados Unidos,
donde a través de adquisiciones, convenios de trifico y avances en la
construccién, el Atchison alcanzaria por fin, 2 mediados de la década, un
puerto del Pacifico (San Diego) v la posibilidad de transitar por California
en las lineas del Southern Pacific.5° Al terminar el afio de 1886, el Santa Fe
controlaba 4 431 millas de via férrea, incluyendo las 262 del Ferrocarril de
Sonora, pero sin contar las 918 del Adantic & Pacific Railroad (del que era
nominalmente copropietario, pero al que en realidad controlaba) ni las mas
de 1200 millas del Central, que como sabemos no era sino un “aliado
intimo” de aquella empresa. Como uno de los movimientos finales en la
estrategia de constituir un sistema auténomo de comunicacién transcon-
tinental, el Santa Fe decidié a finales de 1886 poseer €l “control absoluto
de una linea independiente entre ¢l rio Missouri y Chicago”, para lo cual
construy6 la via mds corta entre Kansas City y la capital del estado de
Nlinois, agregando cerca de 460 millas mds de via trontal a su sistema.™

Nuevo México, y agrega que incluso “durante algin tiempe un confticto armado [entre ambos
contrincantes] parecia inminente, y a lo largo de dos semanas una milicia estatal acampd en
la zona, durmiendo sobre sus brazos mientras las fuerzas antagénicas peleaban en las cortes”
(Campbell, 1938, pp. 13-14). Sobre el conflicto en el Gran Caiidn del rio Arkansas, cf.
asimismo The Santa Fe Magazine, vol. IX, mim. 5, Abril, 1915, pp. 18-20.

7 Cf. Grodinsky, 1962, p. 162. Sobre los acuerdos con que concluyé la “guerra” entre
ambas empresas en 1880 véase pp. 115-116. Cf. asimismo, Grodinsky, 1981, p. 172 y ss.

5 Es preciso tener presente que mientras el Ferrocarril Central era formzlmente una
empresa independiente, el de Sonora fue manejada abiertamente como parte del sistemna del
Santa Fe. Cf. al respecto Bryant, 1982, p. 82.

89 Las negociaciones con esta empresa se facilitaron grandemente por el hecho de que
el Atchison tenia en el Ferrocarril de Sonora un acceso al Pacifico que Ia hacia relativamente
independiente del Southern Pacific y, entonces, un rival potencial o, en caso de conflicto,
un enemigo peligroso. Al comentar los planes para construir €l Ferrocarril de Sonora por
parte de los funcionarios del Santa Fe, Lorena May Parlee afirma que “"ellos planeaban
enlanzar ia linea de Guaymas con su linea en Nuevo México para competir con la ruta
interocednica del ferrocarril Southern Pacific” (Parlee, 1981, p. 42).

U I 4 extensi6n del Atchison hasta Chicago se denominé Chicago, Santa Fe & California,
y fue terminada en diciembre de 1888. Considerando sdlo las lineas que tormalmente eran de
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Fl Atchison, Topeka y Santa Fe completé en 1888 el que probablemente
haya sido €l programa de expansién mds vasto de la historia ferroviaria
norteamericana. Ascendié “desde la debilidad financiera en la década de 1870
hasta llegar a ser uno de los gigantes del oeste a mediados de los ochenta”.”!
El secreto de su rentabilidad radicaba, a decir de Grodinsky, en el dominio
casi monepdlico del trifico interno en ¢l estado de Kansas, v €l de su
estabilidad financiera en haber sustentado su expansion en el incremento
del capital accionario, no de la deuda.”

Desde la década de 1880 el Santa Fe apareci¢ entre las quince empresas
mds grandes de Estados Unidos. Al iniciarse los afios noventa era ya la
segunda por su extensién {7 100 millas en operacién, solo superada por el
Union Pacific, con 7 670 millas construidas), y la primera si se atiende a su
capitalizacién (346 millones de délares, lejos del Pennsylvania Railroad,
que tenia 266). En un plazo de menos de veinte afios, la organizacién
paso de ser una modesta empresa que apenas despuntaba en su dmbito
regional, a colocarse entre los gigantes del negocio ferroviaric norteameri-
cano, lo cual significé el desplazamiento de numerosas empresas de
antigua formacién que habian dominado el panorama ferroviario en las
cuatro décadas anteriores y que hubieron de ceder ante el empuje de ésta
y otras de las “recién llegadas” al negocio de la construccion ferroviaria.”

Una de las razones por las cuales el Awchison y otros ferrocarriles de
reciente formacién pudieron realizar una hazafia como la descrita, tiene que
ver con la superacién de las fronteras de colonizacién del territorio norteame-
ricano, es decir, con la conquista del Oeste, Para vincular con lazos de hierro
la vasta superficie al oeste del Mississippi, y alcanzar el Pacifico, se requirié
una movilizacién de recursos piiblicos y privadoes sin precedentes, y la
organizacién de compafifas de dimensiones muy superiores a las que
promediaba el negocio ferroviario en las décadas anteriores. El fenémeno
se manifiesta con claridad en la magnitud de los recursos comprometidos
en la empresa ferroviaria. 8i en 1855 el valor declarado de las quince
compafiias mas grandes de Estados Unidos promediaba los 15.5 millones

su propiedad, el Santa Fe alcanzd emonces una extension cercana a los 8 000 kilémetros. KsHS,
Santa Fe Splinters..., p. 12.

n Grodinsky, 1962, p. 411.

2 Grodinsky, 1962, pp. 419 y 195. Al hecho de garantizar un volumen considerable de
carga, ¢l ferrocarril a través de Kansas sumaba la ventaja adicional de haber tenido muy
bajos costos de construccion. Asi, una inversién inicial relativamente modesta produjo los
dividendos necesarios para financiar un programa de expansidn de largo alcance sin propiciar
el endendamiento.

™ Otras empresas de formacién reciente que rebasaron a las mis antiguas en las tltimas
décadas del sigle pasado fueron la Southern Pacific, la Union Pacific y la Missouri Pacific,
todas relacionadas con proyectos de expansién hacia el Pacifico. CE al respecto Poor’s Manual,
voldmenes 4 al 24, passim; v Chandler, 1965, pp. 6-17.
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de délares y para 1870 la media sélo se habia incrementado a 40 millones,
a partir de ese momento se inicié un ascenso bajo parametros radicalmente
distintos. En 1875 el valor promedio de la gran empresa ferroviaria era de
71.5 millones de dolares, rebasé los 130 en 1885, y en 1890 alcanzé la
espectacular suma de 179 millones de ddlares como promedio entre las
quince grandes. En este tltimo afio, la Atchison, Topeka y Santa Fe registrd
la mds alta capitalizacién para una empresa individual con mds de 346
millones de délares. _

Los cambios experimentados por la industria ferroviaria prefiguraron
en muchos aspectos las transformaciones que habrian de tener lugar enlos
afios siguientes en otras esferas de la actividad econdmica, y en conjunto
formaban parte de esa transiciéon de alcance global. La nueva dimensién
que a partir de entonces adquirié la gran empresa ferroviaria entrafaba
modificaciones sustanciales en muchos terrenos: reflejaba un salto en la
escala de la movilizacién y concentracién de capitales, en los requerimien-
tos de maquinaria, materiales de construccidon y mano de obra, as{ como
en la escala y el alcance fisico de proceso de produccién. Estas modificacio-
nes en la escala de la produccién exigia a su vez transformaciones en la
organizacion interna de la empresa, tanto a nivel gerencial como en los
terrencos administrativo, técnice y laboral, para ne mencionar las que
tenfan lugar a partir de ello en las instituciones encargadas de la concen-
tracion de capitales y en las industrias relacionadas con la produccién de
bienes para la empresa ferroviaria.

Las transformaciones que se observan en el negocio ferroviario nortea-
mericano a partir de la década de 1870 corrieron generalmente a cargo de
las compaiifas que se formaron alrededor de esa fecha para la expansién
hacia el oeste. Las empresas mds jovenes se distinguian de las antiguas no
s6lo por sus dimensiones, sino porque eran empresas de una indole
distinta: su organizacién empresarial, sus pautas de funcionamiento, su
tendencia a diversificar los dmbitos de su actividad y hasta los patrones de
expansién que condujeron a algunas a rebasar las fronteras de su pais de
origen deben comprenderse a partir de esa diferencia fundamental. Asi, en
tanto las companias del viejo tipo crecian a ritmos moderados, sin exten-
derse fuera de su territorio bisico original ni absorber empresas mas
pequenias o adquirir control sobre ellas, las del nuevo tipo crecian a ritmos
mucho mads acelerados, rebasaban siempre su territorio de origen vy ten-
dian a extender su control sobre empresas de menores dimensiones que se
encontraban ya en funcionamiento.’™ A las antiguas negociaciones les habfa

™ No sélo las empresas de reciente formacién formaban parte de las de “nuevo tipo™;
algunas de las mds antiguas que fueron capaces de transformarse, se convirtieron a éste, y al
adquirir las caracteristicas de las mas recientes, se distinguieron radicalmente de las
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tomado décadas realizar lo que las nuevas hicieron en unos cuantos afos,
debido a que el ritmo del desarrollo capitalista y la escala de la unidad
empresarial se habia modificado sustancialmente.

Las empresas de nuevo tipo no sélo crecieron mds y mds rapido que
sus predecesoras, sino que acusaron desde sus inicios la tendencia a
expandir sus sistemas a través de la absorcién o el control corporativo de
ferrocarriles de menores dimensiones. La concentracién del negocio ferro-
viario fue a la vez reflejo y resultado del desarrollo de estas empresas de
nuevo tipo, que encontraron €n ella unoc de los mecanismos basicos para la
constitucién de sistemas auténomos de comunicacién ferroviaria. La ten-
dencia a la concentracion, que aparecié tras la Guerra Civil, “se aceleré en
los ochenta, cuando se trasladé también a la industria, y alcanzd nuevas
alturas tras el panico de 1893”.7> Mientras que en 1871 las quince princi-
pales empresas ferroviarias norteamericanas constituian 4.1% del total y
representaban 19.3% de las millas totales construidas en ese pais, para 1880
las quince grandes operaban 27% de la red.”® En los afios ochenta esa
tendencia se manifesté en sus resultados mds espectaculares, de manera
que al finalizar la década las quince grandes represemaban apenas 2% de
las empresas ferroviarias norteamericanas y concentraban sin embargo
33.5% del total de las millas construidas en todo el pais.”’ Estas quince
obtenian ademas alrededor de 32% de todos los ingresos devengados por
los negocios ferroviarios de Estados Unidos y mas de 33% de los ingresos
netos totales de la industria ferroviaria de esa nacién.”

Por otra parte, las empresas que iniciaron su proceso de expansién en
la década de 1870 se encontraron desde su nacimiento en posibilidad de -
obtener el mayor provecho de las innovaciones tecnoldgicas que se habian
acumulado en las décadas anteriores, y que resultaban dificilmente accesi-
bles para las negociaciones de antigua formacién. Ello fue asi porque la
configuracién tecnoldgica de la industria ferroviaria, caracterizada por una

que fueran sus contempordneas en los primeros afios. Es notoriamente el caso del Pennsylva-
nia Railroad, entre otros. Los ferrocarriles que no pudieron adaptarse a las nuevas pautas
fueron desplazados o absorbidos por las empresas de nuevo tipo.

™ Greenleaf, 1968, p. 106. Al parecer, ¢l proceso de concentracién en la industria
ferroviaria estuvo precedido por casi una década de altos beneficios (1860-1868) y su
repentina caida en los dliimos afios {1868-1870). Este fenémeno pudo haber creado por
primera vez una situacion de gran vulnerabilidad para las empresas mds débiles y de mayor
fortaleza relativa para las que supieron aprovechar las ventajas de la década que acababa de
terminar (Cf. p. 82 y s5).

76 Porcentaje obtenido a partir de los datos de Poor'’s Manual, 1872-1873, vol. 5, ¥
1880-1881, vol. 13, passim; Stover, 1961, p. 144,

77 Second Annual Repart..., 1890, pp. 21-22.

8 Second Annual Report..., 1890, porcentajes extrafdos a partir de los datos en pp. 272-345
y 496-533.
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compleja interdependencia entre sus componentes, era mds bien reacia a
la modernizacién:

Tras haber invertido grandes sumas de dinero ¢n sistemas cuyos varios compo-
nentes eran a tal punto interdependientes que cambiar un elemento podia
requerir alteraciones prohibitivamente costosas en otras dreas, los ferrocarriles
no persiguieron mas ¢l cambio tecnolégico radical [...] Los ferrocarriles hacian
poco use de cualquier innovacidon que trastornara seriamente €l sistema exis-
tente, sin importar sus beneficios potenciales.’®

Este rasgo, propio de la industria ferroviaria, colocé alas empresas mds
antiguas en desventaja frente a las recién llegadas, que pronto se encontra-
ron, también por esta razén, en condiciones de superar a las primeras. Asi,
por ejemplo, las nuevas empresas pudieron utilizar los medios més moder-
nos, baratos y eficientes en la construccién de sus lineas, lo que implicé un
uso mds racional de los recursos disponibles. Ellas introdujeron, en fa confi-
guracién inicial de sus sistemas, los adelantos mias recientes de la industria
ferroviaria (rieles de acero mds durables y resistentes, locomotoras mds
veloces y con mayor capacidad de arrastre, frenos de aire, més seguros) sin
que esto les obligara a desechar tecnologfa atin utilizable pero ya en alguna
medida obsoleta (que era ¢l precic que las companias mas antiguas tenian
que pagar por la modernizacién).

Algo similar sucedié en el terreno de la organizacién empresarial. La
introduccidn de nueves métodos de contabilidad, de organizacion en las
diferentes secciones de la empresa y su intercomunicacién, etc., implicaban
un enorme gasto cuando tenian que sustituir a una estructura ya existente
y a la cual se habian adecuado tanto la infraestructura de la empresa en
todo el territorio que ocupaba, como el entrenamiento del personal dedi-
cado a su administracidn. Las nuevas negociaciones estaban en posibilidad
de adoptar desde el principio métodos mds eficientes y racionales de
administracién sin desperdicio de recursos.

Cuando las “recién llegadas” al negocio de los ferrocarriles iniciaron
su proceso de expansion, enconrraron un sistema ferroviario y constituido.
Para acceder a la posicién de las principales empresas del pais tuvieron que
desplazar a cerca de 400 compafiias ferroviarias ya existentes y en funcio-
namiento, y lo hicieron ya mediante la competencia, va a través de la
paulatina penetracién de sus mesas directivas, cuando no por medio de la
compra o de otros mecanismos de absorcion. Pero si se ha de responder a
la pregunta de por qué fueron ellas quienes lo lograron, por qué triunfaron
las que lo hicieron en una multitud de enfrentamientos cuyos resultados

¥ Usselman, pp. 2-12, vy passim.
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parciales eran aparentemente accidentales, es preciso asentar que se debid
a que precisamente ellas representaban en ese momento las fuerzas mas
modernas, expansivas, imperialistas del capital norzeamericano, Estas or-
ganizaciones desplazaron a las antiguas empresas mas importantes, y luego
de hacerlo continuaron creciendo a ritmos y en escalas desconocidos hasta
enionces y se convirtieron, ya en €l siglo xx, en inmensas corporaciones
que rebasaban ampliamente €l negocio ferroviario en el que surgieron.

La Atchison, Topeka y Santa Fe era una empresa de nuevo tipo.
Inicié su programa de expansitén precisamente en los momentos en que
algunas innovaciones tecnolégicas fundamentales se volvieron accesi-
bles para la industria ferroviaria. Tendié desde el inicio 90% de sus
lineas con rieles de acero; introdujo tempranamente los frenos autom4-
ticos de aire, la luz eléctrica para sus trenes y locomotoras y el escantillén
estandar, al que otras empresas tuvieron que adaptarse en el proceso de
uniformacién de las vias que tuvo lugar hacia 1886. Fl Santa Fe cont6 enire
sus maquinas a la locomotora mds grande del mundo, y utilizd “los mas
niuevos y mejores carros que se podia tener”. Adopté tempranamenie los
m4s modernos métodos de administracion, lo que le otorgs una eficiencia
muy superior en la coordinacién de los flujos de trafico a lo largo de sus
lineas. En el mds alto nivel de la administracién, adopté tempranamente ia
estrategia de constituir un sistema auténomeo que le permitiera “un control
total de las conexiones con las principales fuentes de triafico™.® Su
estrategia de expansién no se redujo al control de otras lineas de ferroca-
rril, sino a la inversién en una amplia gama de negocios que le permitian
un alto grado de autosuficiencia y un éptimo aprovechamiento de los
recursos disponibles.

Asi, el Santa Fe no sdlo poseia una integracion vertical comiin a las mas
importantes empresas ferroviarias de Estados Unidos,?! sino que tenia intere-
ses en otras ramas de inversidn, entre las que destacan propiedades
mineras en Nuevo México y Colorado,® buques de vapor (destinados a
recorrer la costa del Pacifico mexicano, en conexiéon con la linea de Sonora)®?
y hoteles en sus principales estaciones en territorio norteamericano,® y en

80 Chandler, 1977, pp- 130y 147,

81 El Santa Fe poseia talleres de construceion y reparacion de partes de ferrocarril a todo
lo largo de su linea en Estados Unidos (CE. The Railroad Gazelte, enero 9, 1880; junio 9, 1882,
y agosto 20, 1880, entre otras).

52 Cf. entre otras, The Railroad Gozette, enero 25, 1884,

83 The Raitroad Gazette, mayo 80, 1884.

# Unos afios mis tarde un historiador y miembro de la empresa afirmaria satisfecho: “El
sistemna posee ahora una serie de exquisitos hoteles que ningiin otro sistema ferroviario en ¢
mundo puede ostentar” (KsHs, Santa Fe Splinters..., p. 18).
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Guaymas, Sonora,®> ademas de su participacién indirecta en otras empre-
sas en la persona de sus principales accionistas.?® Su incursién en el negocio
ferroviaric mexicano en la década de 1880 constituyd también un momen-
to de su desarrollo como una gran corporacién. Cuando el destino de la
Atchison y el Ferrocarril Central Mexicano estuvieron ligados, aquélla era
ya, como se puede percibir, una de las organizaciones capitalistas mas
grandes y modernas de Estados Unidos.

Pero el éxito del Santa Fe no se extendié a todas las empresas que
promovid. Su proyecto de expansién en el Pacifico, llevado a la practica
mediante los ferrocarriles de Sonora, Atlantic and Pacific y California
Southern, resulté inesperadamente costoso y a la larga poco redituable. Al
verse obligado a asumir las dificultades financieras de sus compafiias
subsidiarias, €l Atchison vio paulatinamente mermadas sus fuerzas. Tras
comentar el hecho de que en 1884 esta compania habia tenido que cargar
con la deuda del Ferrocarril de Sonora, causando un escindalo en los
circulos ferroviarios bostonianos, un critico opiné que esa empresa habia
estado “carcomiendo las visceras del Atchison”.%

El programa de expansion del Santa Fe resulté costoso no sélo por la
carga que a veces representaban las empresas en las que poseia algin
interés, sino porque al construir en zonas competitivas se vefa forzado auna
guerra de tarifas que mermaba los ingresos del sistema. Pronto éstos
empezaron a ser insuficientes para enfrentar los costos fijos, situacidn que
se agudizé ante la emergencia de una coyuntura desfavorable y desembocé
en la primera crisis de la organizacién. En su informe de 1888, los directivos
de la compania trataban de justificar el balance general negativo que se
vefan obligados a anunciar:

Sequias, cosechas malogradas, competencia excesiva, tarifas continuamente
decrecientes, torpe legislacidn, huelgas y otras calamidades nos han afectado
como han afectade a otros ferrocarriles del Oeste. Pero sus directores no
podian saber por adelantado que alguna de estas condiciones destavorables
tendria que ser enfrentada —mucho menos que todas ellas tendrian que ser
enfrentadas, y todas al mismo tiempo.38

% Los trabajos de este tltimo se iniciaron z finales de 1883, y de él opiné la prensa
norteamericana: “Serd un buen negocio, y probablemente rivalizard con el gran hotel de la
compania en Las Vegas Hot Springs en lo completo de sus instalaciones™. The Railroad Gazstte,
diciembre 7, 1883,

86 En 1881, por eiemplo, se organizo la Shaw Locomotive Co. en Boston con un capital
de un milion de délares “para construir, vender y rentar locomotoras construidas bajo la
patente de Shaw. Frederick W. Nickerson es su presidente”. The Railroad Gazette, marzo 25,
1881.

#7 Citado en Grodinsky, 1962, p. 217,

88 Citado Grodinsky, 1962, p. 411. CF. iguatmente KSHs, Santa Fe Splinters..., p. 13.
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En 1889, y empujada por esas circunstancias, la compania del 5anta Fe
debié emprender su primera reorganizacién general bajo la conduccién
del nuevo presidente, Allen Manvel. En virtud de esta reorganizacién se
logré la disminucién de los gastos fijos de la empresa y un cierto alivio,
entonces, en materia de dividendos, pero no se atacé ninguno de los
problemas basicos del sistema. Aunque cesd la construccién de ramales, la
compra de acciones de empresas ya constituidas con la finalidad de
adquirir control sobre ellas le significé al Santa Fe un incremento de casi
cien millones de délares en su deuda consolidada entre 1888 y 1893,

En 1893 el Santa Fe era el ferrocarril mas grande del mundo pero se
encontraba ante la crisis financiera mas grave de su historta. La liquidacion
fue entonces la tnica forma de proteger a los accionistas y evitar la
bancarrota total. La empresa cayé asi bajo el dominio de capitalistas
estrechamente ligados a los circulos financieros de Nueva York,%° aunque a
diferencia de otras grandes compafifas reorganizadas en esos afnos, se
mantuvo como una empresa independiente (la mds extensa de Estados
Unidos}.® La segunda reorganizacién de la empresa implicé el desplaza-
miento de los Nickerson y sus socios bostonianos en los intereses del Sania
Fe, aunque aquéllos siguieron participando como miembros de su junta
directiva hasta el presente siglo.

El cambio de manos de la compaiiia norteamericana pudo obrar
positivamente sobre la empresa del Ferrocarril Central, pues si bien sus
propietarios seguirfan siendo por algiin tiempo los capitalistas bostonianos,
éstos va no representaban en su relacién con la compania mexicana los
intereses corporativos del Santa Fe. Con todo, la fragilidad financiera del
Central lo mantuvo hasta cierto punto a merced de sus acreedores y en
riesgo de ser absorbido por alguno de los grandes sistemas norteamericanos,
particutarmente en los primeros afios del siglo xx. A partir de 1902, H. Clay
Pierce empezé a tener una influencia creciente en la compaiifa mexicana,
aunque el peso de los intereses que representaba se vio en alguna medida
limitado por la mexicanizacién de los ferrocarriles que culminé a fines de
1907. En los afios siguientes, la junta directiva de los Ferrocarriles Naciona-
les no registraba ya huelia alguna de los capitalistas de Boston, aunque
mantuvo todavia por muchos afios la presencia de algunos grandes finan-
cieros de Nueva York.®!

% Kirby, 1983, p 164

N En Campbell, 1938, se desarrolla el tema de las consolidaciones y la concentracion del
sistena ferroviario que tuvo lugar en la ultima década del siglo XX y la primera del xx.
Respecto al Santa Fe, cf. particularmente pp. 217-229. Existen divergencias acerca de los
intereses que a partir de entonces predominaron en la empresa. Cf. al respecto Chandler,
1977, ?cmim; Roy y Bonacich, 1988, p. 374, y Greenleaf, 1968, pp. 108-109.

91 Ferrocarriles Nacionales..., 1908-1936, passim.






II. LA OBRA

Me he referido ya al papel principal que el Ferrocarril Central desempend
en la modernizacién del transporte que tuvo lugar durante el porfiriato.
Suimportancia se deriva de haber sido la primera empresa en enlazar al centro
y al norte del pais con la frontera norteamericana y con el Golfo de México, y
de haber mantenido una politica de expansién que la llevé a concentrar los
mayores flujos de carga de los ferrocarriles mexicanos y a controlar el trafico
de algunas de las zonas mas desarrotladas del norte con el exterior.

El desempefio extraordinario del Ferrocarril Central se inicié con el
tendido mismo de sus vias. En menos de cuatro afios, la empresa concluyé
las casi dos mil kilémetros que separaban a la ciudad de México de Paso
del Norte y que constituirfan su linea troncal. Podria decirse que para
finales de los ochenta el Central habia culminado exitosamente la parte
medular de su programa de expansion: en 1888 se habia concluido el ramal
hasta Guadalajara, y en 1889 empezaria a funcionar el de Tampico. Antes
de cumplir 1a primera década de su ingreso a nuestro pais esta empresa
operaba tres mil kilometros de vias, la tercera parte de lo que entonces era
el sistema ferroviario nacional. La postergacién del tendide de un ramal
hasta el Pacifico debe verse, mas que como un tropiezo en los afanes de la
compaiita, como una priorizacién de sus intereses. Con gran influencia en
el centro de la repiiblica y ¢l control absoluto del wéfico en la segunda
ciudad mds importante de México, la mirada tendié a concentrarse en €]
Gaolfo de México, espacio principal del comercio internacional.

El comportamiento de la empresa en la década de 1890 fue en parte
una consecuencia de las dificultades econémicas de esos aiios, pero refleja
también el hecho de que sus propietarios consideraban que el sisterna se
encontraba basicamente acabado y debia entrar en una etapa de consolida-
ci6n. Una vez concluida la red habia que ganar trdfico para sus lineas. Asi,
entre 1890 y 1899 la estrategia del Central se concentré en el tendido de
vias laterales y de lineas alimentadoras en las zonas de mayor movimiento
potencial. En estos afios se construyeron mas de 300 kilémetros de vias
laterales, asi como algunos de los ramales que aportarian mayores benefi-
cios a la empresa. Por un lado, los ramales mineros a Pachuca, Parralyala
Compaiifa Metalirgica Mexicana, esta tltima en San Luis Potosi; por el
otro, la extensidn de las lineas en algunos de los territorios que mejor
habfan respondido al estimulo de la comunicacién ferroviaria: La Laguna,
en el norte, y Ameca y Zamora, en Jalisco y Michoacdn. La expansién en el
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territorio occidental podia conducir en el mediano plazo a la conclusién de
lalinea interocednica, pero en lo inmediato poseia la finalidad de aumentar
su esfera de influencia en el occidente del pais, ¥ en el caso de Michoacdn,
arrebatar una parte del trafico al Ferrocarril Nacional.

El Ferrocarril Central tomé nuevos brios al iniciarse el siglo xx. En ello
influyeron tanto los esfuerzos que el Nacional emprendié para mejorar su
posicion respecto a él y hacerle competencia, como la inyeccién de recur-
sos que significd el creciente control de la compaiiia por parte de H, Clay
Pierce. El tendido de lineas laterales y de extensiones mineras continué:
pronto se inaugurd la via hasta las minas de Cobre y Tepezala en Aguasca-
lientes, se ampliaron los ramales en la zona de Parral y se construyeron
otras pequehas vias que comunicaban a las empresas mineras con el
Central, Pero en estos 2005 su estrategia fue mas alla: se dirigid a consolidar
el control del trdfico nortefio hacia el Golfo de México y a hacer realidad
la promesa empefiada al gobierno varias décadas atrds, la comunicacién
interocednica.

Para lograr lo primero, el Central prosiguié la extension del ramal
de La Laguna hasta Pareddn y luego hacia Saltillo, y adquirié el Ferrocarril de
Monterrey al Golfo. Ambos movimientos abrieron el paso a un control
practicamente monopdlico del trafico que desde el norte del pais flufa
hasta el puerto de Tampico. Al mismo tiempo, v con €l propdsito de
hacerse de una parte del movimiento que desde el centro de México se
dirigia hacia el Golfo sobre las lineas de otras empresas, obtuvo la conce-
si6n para una via que se extendiera desde el ramal de Pachuca hasta
Tampico, proyecto que lo habria llevado a un predominio ain mayor sobre
¢l trafico hacia este puerto, pero que no se concluyd.

En pos de lo segundo, la compania se movid en tres direcciones: San
Blas, Manzanillo y Acapulco. Mediante avances y adquisiciones, el Central
penetré en la década de 1900 los estados de Morelos y Guerrero, hacia el
sur, y prosiguié su internamiento en los de Jalisco y Michoacin en el
occidente. En 1907, dltimo afio en que Ia empresa presentd un informe
independiente, el tramo entre Tuxpan (en Jalisco) y Manzanillo estaba muy
avanzado. La expansion hacia el Pacifico implicé la compra o el tendido de
mis de 650 kildmetros de vias férreas entre 1900 y 1907.%2 En este dltimo
afio, la empresa reportaba que, en conjunto, mantenia en operacién mas
de cinco mil kilémetros de vias férreas, y otros quinientos se encontraban

% No estd de mis enfatizar que pese a la politica restrictiva impuesta por Limantour
desde finales del sigo X1x, tanto la linea entre la ciudad de México y 1a frontera norteamerica-
na como las extensiones del Central hacia el Pacifico fueron favorecidas con una subven-
cié¢n gubernamental, por considerarse trabajos de primera importancia {Gonzélez Roa, 1975,
p. 47 y ss.).
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en construccién.®® El disefio del sistema ferroviario constituido por el
Central se ilustra en el mapa de la pagina siguiente.

El propdsito de este capitulo es analizar con cierto detalle algunos de
los aspectos relacionados con el proceso de construceién del Ferrocarril
Central. 5in embargo, la forma en que tuvo lugar la expansién de esta
empresa y las caracteristicas de las fuentes obligan a restringir su estudio
al tendido de la linea troncal y a los afios en que éste se concentrd: de 1880
2 1884. Aunque la construccién de los ramales se inicié casi a la par que la
de la troncal, sus progresos fueron muy modestos durante estos afos
debide a que “la junta directiva consideré necesario concentrar todas las
fuerzas en la linea principal”.# Una vez concluida ésta, los avances en la
construccioén aminoraron un {anto, pero sobre todo se dispersaron geogra-
ficamente, lo que dificulta su seguimiento.

Pese a sus restricciones, el estudio de la construccién de la linea woncal
del Ferrocarril Central es relevante por cuanto da cuenta del momento mas
agudo €n el proceso de expansién de la empresa, abarca casi la mitad del
kilometraje que ésta controlaria en el siglo xx por la via directa de la
construccion y refiere a la columna vertebral del sistema que el Ferrocarril
Central edificaria en casi tres décadas de su funcionamiento como em-
presa privada en el territorio nacional. Por lo demds, en aquellos aspectos
en que es posible abarcar otros tramos de la linea y un periedo mds amplio
que el de la construccidn se procede de esa forma, siempre en la medida
en que ello resulta pertinente para los efectos de la exposicion.

MATERIALES ¥ ABASTO: EL PESO DEL EXTERIOR

El origen de los materiales de construccion empleados en el tendido de
una via férrea puede parecer un dato irrelevante. No lo es en absoluto:
refiere, en primer lugar, a los vinculos que se establecen entre las empresas
consiructoras y las industrias productoras de materiales; habla, en segundo
lugar, de la calidad de los materiales empleadc. y de los criterios que
prevalecieron en el interior de la empresa constructora para su eleccién;
remite, por 1ltimo, al tipo de eslabonamientos producidos en una econo-
mia por el proceso mismo de expansién ferroviaria. Este dltimo aspecto
adquiere rasgos peculiares en el caso de un pais que, como México, obtuvo
préacticamente todos los materiales que reguerian alguna elaboracién in-

% Mis cdlculos indican que para 1807 el Central mantenia en operacién 3 290 kilémetros,
incluyendo fas [ineas laterales pero sin contar los 500 kilémetros que se encontraban en
construccién. Cf. MCRCo., Annual Reports, passim,

9 MCRCo., Fourth Annual Report, 1883, 1884, p. 5.
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dustrial en el exterior, y se relaciona estrechamente con los dos anteriores
en la medida en que tanto los criterios parala obtencién del material {costo,
calidad, durabilidad, etc.) como la decisién acerca de a quién comprar y
sobre qué bases, escapaban al control interno y concernian de manera casi
exclusiva a la empresa extranjera beneficiada con la concesion.

No es un dato anecdético que el Ferrocarril Central Mexicano fuera
construido por la Atchison, Topeka and Santa Fe Railroad Company. Ni
siquiera disminuye su importancia el hecho de que, en atencién a los
términos de la concesidon de 1880, la compafiia hubiera de funcionar en
México como una empresa enteramente mexicana, con oficinas en la
capital del pafs. En mds de un sentido, el centro real de decisiones del
Ferrocarril Central se encontraba en Boston, Massachusetts, y en Topeka,
Kansas, en donde funcionaban también las oficinas del Santa Fe. Muchos
de los asuntos de la compafia mexicana se ventilaban por la via epistolar,
en hojas membretadas con el sello de la Gltima, entre esas dos ciudades
norteamericanas, vy con frecuencia iban dirigidas al auditor general de la
Atchison por algin alto funcionario del Central o de 1a propia empresa de
origen bostoniano.%

El estrecho vinculo existente entre ambas compafifas no dejaba de
causar dificultades de tipo administrativo para la Atchison, que asumia en
principio la autonomia del Ferrocarril Central pero no podia evitar
la persistencia de cierta ambigiiedad tras meses y alin afios de iniciada la
construccién de la via en territorio mexicano. Asi, en su correspondencia
reciproca, altos funcionarios del Santa Fe en Estados Unidos inquirian con
frecuencia sobre el alcance de los compromisos de la empresa norteameri-
cana con €l Central, o manifestaban su confusién sobre a cual de las dos
habia que acreditar ciertos cargos de construccién o en qué lugar habrian
de hacerse efectivos los pagos correspondientes.%

¢Hasta qué punto el vinculo existente entre ambas empresas influyo
précticamente sobre el proceso de construccién de la linea mexicana en el
momento de elegir a los abastecedores de material y equipo ferroviario?
éHasta ddnde el propio Santa Fe se benefici6é de esa relacién, obteniendo
provecho de las transacciones realizadas para surtir a la empresa mexicana?
De acuerdo con las fuentes disponibles se reconocen tres pautas distintas
en los contratos realizados para la adquisicién o el transporte del material

% Cf. por ejemplo xsus, RR 647.3, octubre 20, 1884. En otros casos €l sello del Central
aparecia junto a otras dos empresas en realidad vinculadas (de muy distinta forma) con el
Santa Fe, pero formalmente independientes. Decia €l membrete: “Mexican Cenmral Railroad
Company Limited. California Southern Railvoad Company. San Diego Land & Town Company”.
({Cf. xsHs, RR 649.2, julio 7, 1586, entre otros.}

% Cf. por ejemplo KsHs, RR §44.5, junic 1¢, 1881; RR 645.3, abril 25, 1882, entre otros.
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obtenido en Estados Unidos. Asi, en algunas ocasiones el Central celebraba
contratos con negociaciones ajenas al Santa Fe, en otras se relacionaba con
los mismos abastecedores de la empresa norteamericana, y en algunas mis
hacia tratos con empresas vinculadas a ella en términos de propiedad.

En la adquisicién de piezas, herramientas, instrumentos de campo y
durmientes por lo general no existia conexion alguna entre los abastecedo-
res del Central y los del Santa Fe.?” Ese tipo de compras se hacia con
frecuencia mediante convocatorias abiertas que buscaban obtener deter-
minada calidad en los materiales, un abasto regular en un lugar prede-
terminado y, naturalmente, el mejor precio,?® lo que permite inferir cierta
autonomia en las decisiones del Central sobre esta clase de asuntos.

Cuando se atiende a las locomotoras y el material rodante, sin embar-
g0, la pregunta sobre quién manejaba el aprovisionariento del Central en
los afios de construccién parece responderse en el sentido de una mayor
dependencia en relacién con el Santa Fe. Resulta claro en estos casos que
el Atchison mantenia ciertas preferencias y las transmitia a la empresa
mexicana. Asi, por gjemplo, a pesar de que la fabricacién de motores para
ferrocarril en Estados Unidos estaba atin lejos de ser monopolizada por
unas cuantas industrias,? las tres fabricas a las que el Santa Fe compraba
la mayor parte de sus locomotoras durante este periodo eran también
surtidoras importantes del Ferrocarril Central: se trata de la Baldwin, la
Manchester y la Taunton Locomotive Works. La primera era, por cierto,
una surtidora importante de los ferrocarriles mexicanos: de las 500 loco-
motoras que construyd en 1881, 50 se fabricaron a pedido de las empresas
que tendian lineas férreas en México. La Manchester recibié a finales de
1881 pedidos del Atchison para sus lineas en Estados Unidos, para el
Ferrocarril de Sonora y para el Ferrocarril Central. En cuanto a las
empresas rivales de Taunton y Mason, el Santa Fe guardd una proporcién
exacta en las locomotoras encargadas a cada una para sus propias lineas y
para las de la compaiia mexicana.!00

Y" Se encomtraron coniratos de compra del Central en The Railroad Gazette,

diversas fechas. Los expedientes del archivo histérico del Santa Fe que aluden a este
tipo de adquisiciones son: KsHs, AT&SF RR/RY, Contracis, RR252/248, 252/268,
233/277. ?53/281, 253,291, 253,/295, 254,331, 254/351, 255/375, 255/394, 255,395,
255,396, 257,446, 257/447, 258/4624, 258/470y 267/730.

98 The Railroad Gazette, julio 21, 1882,

9 Sobre las fabricas de locomotoras existentes en Estados Unidos en la segunda mitad
del siglo x1x y sus vohimenes de produccion, <f. The Railway..., 1948, boletin nim. 58, pp-
56-68, y boletin nam. 75, p. 21.

19 The Raifroad Gazete, Jjunio 18, 1880; abril 15 y diciembre 2, 1881; enero 6 y abril 28,
1882; septiembre 7, 1883. ksHs, Rolling Stock Contracts, 1879-1880, RR 309:16. The Railway...,
1948, boletin nim. 2, pp. 27-41; boletin mim. 75, p. 21. En 8L, Taunton Locomotive Manufaciu-
ring Co., volimenes 2 {1847-1887) y 3 (1880- ) {T. 226), passim, se endistan las locomotoras
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Aunque no existe prueba alguna de que el Santa Fe se beneficiara
materialmente por ¢l solo hecho de compartir a sus abastecedores con el
Central, la adquisicién de material para la linea mexicana le reportaba un
provecho directo: al elegir a los proveedores del Central, el Santa Fe elegia
también el lugar de entrega y la ruta del aprovisionamiento, y no es de
dudarse que optara cuando lo considerara pertinente por transportar
materiales y equipo desde el noreste de Estados Unidos hasta El Paso a
través de sus propias lineas.

Antes de la terminacién de la linea del Atchison hasta El Paso {en mayo
de 1881) era preciso conducir todo el material por mar, ya fuera desde
Liverpool, o desde Nueva York o Nueva Orledns, hasta Veracruz, y desde
ese puerto hasta la ciudad de México por el Ferrocarril Mexicano. Ello
contribuyd a incrementar sustancialmente los negocios de esta compania
de origen inglés: entre 1880 y 1882 su trafico de carga aumenté de 31 a 60
millones de toneladas/kildmetro, casi duplicando sus ingresos por ese
concepto. La importancia que pudo tener el material ferroviario {particu-
larmente del Central} en ese aumento es mas evidente si se atiende a que
el tréfico de pasajeros se incrementd sélo en un 28% durante el mismo
lapso.101

Pero tan pronto como la via del Santa Fe hasta El Paso estuvo concluida,
esta compaifa firmé un contrato con el Ferrocarril Central “para el
transporte, por la primera, del material de construccién y operacion y los
repuestos de la segunda”. Aunque aun entonces una parte de los materiales
de construccién siguié conduciéndose por mar hasta Veracruz y desde alli
por el Ferrocarril Mexicano, los propietarios del Santa Fe eligieron cada vez
mas sus propias lineas como ruta para el aprovisicnamiento del Central. El
hecho es justificable si se toman en cuenta las exhorbitantes tarifas del
Ferrocarril Mexicano y se comparan con las mas moderadas que cobraba
el Santa Fe; el puro costo de transportar una tonelada larga de material por
la linea de Veracruz hasta la ciudad de México ascendia a alrededor de 60
pesos (sin contar los costos de desembarque y almacenaje en el puerio), en
tanto la conduccién del mismo volumen desde un tramo convenido como
el “rio Missouri” hasta El Paso costaba poco mas de 13 pesos en total.1% La

fabricadas por la Taunton desde 1852 y frecuentemente sus especificaciones técnicas, nombres,
precios y lugar de entrega. A juzgar por esta enumeracién de las locomotoras fabricadas, el
Central, el Acchison y el Union Pacific eran los principales clientes de la Taunton durante estos
afios,

191 Mexican Railway..., 1883; The Railroad Gazette, junio 8, 1883,

102 1 a5 tarifas a través del Santa Fe se obtuvieron de ksns, RR 247, Contracts, nmim, 75.
Las tarifas por el Ferrocarril de Veracruz se tomaron de Pérez, 1882, p. 531, y Hamilton, 1881,
p. 138, Las equivalencias del délar con el peso mexicano se obtuvieron de ps, nim. 277,
octubre de 1903, p. 405,
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administracién del Ferrocarril Central prefiné transportar incluso mate-
rial inglés a través del territorio norteamericano cuando se destinaba al
tramo nortefio de la via, en cuyo caso se conducia desde Nueva Orledns
hasta San Luis Missouri y desde alli, mediante las conexiones del Santa Fe,
hasta El Paso. Seguramente aiin asi el transporte del material resultaba mas
barato que mediante el Ferrocarril Mexicano.

Con todo, ello no debe ocultar que en la eleccién de esa ruta se jugaba
también el interés de captar productos para beneficio del Santa Fe, puesto que
a través de otras empresas podia haberse realizado la conduccién de ese
material por el sur de los Estados Unidos en un trayecto mds corto que el
efectuado.!% Los vinculos entre ambas empresas, que no necesariamente
actuaban en perjuicio del Central, si lo convertian en cliente cautivo de su
aliado norteamericano. Un articulo sobre la situacién del Santa Fe hacia
1884 pone de manifiesto la impertancia del transporte de los materiales
del Ferrocarril Central en el bienestar de aquella empresa, y muestra hasta
qué punto su asoctacién informal con la via mexicana le fue provechosa en
los afos de la construccién:

De algunos afios a esta parte este ferrocarril [el Atchison] ha tenido un enorme
trifico de materiales para la construccion de otros ferrocarriles, que ademas
fue a muy larga distancia. El Ferrocarril Central tendid alrededor de 200 millas
de via al sur de El Paso en 1882, y 300 0 400 millas el afio pasado. La mayor parte
del material y equipo para él probablemente atravesé las lineas del Atchison,
Topeka y Santa Fe en toda su extensidn desde Kansas City hasta El Paso, 1 170
millas [...] [Tras haberse terminado la construccién del Central] es de esperarse
una muy notoria disminucién de las ganancias en este rubro [...que quiza se
compense en parte por la conexién con la ciudad de México] y con todo ei
sisterna ferroviario mexicano, No D}:ensamos que obtenga mucho trifico a
partir de ello, pero algo obtendri.}

Pero al beneficiarse del transporte de material para el Ferrocarril
Central, el Santa Fe no parece haber afectado los intereses de la compaiia
mexicana, Aqui como en otros aspectos, puede decirse que las necesidades
peculiares de ésta no dejaron de tomarse en cuenta en las decisiones
adoptadas en Estados Unidos. Incluso tras la terminacién de la linea hasta
El Paso, algunas locomotoras y el material rodante destinados a la Division
del Sur del Central se siguieron fletando desde Nueva York hasta los
puertos mexicanos con la marca del “Ferrocarril de Veracruz” como desti-

W3 Evidencias de la ruta recorrida se encuentran en Ksds, RR 644.5, junio 10, 1881;
MCRCe., Third Annual Report, 1882, 1883, p. 10; The Ruilroad Gazetle, diciembre 28, 1883,
Acerca del amplio nimero de rutas alternativas en territorio norteamericano nos habla
Grodinsky, 1930 (cf. particularmente pp. 106-265).

104 The Railroad Gazette, febrero 8, 1884,
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natario. Las locomotoras que habrian de servir a la Divisién del Norte, por
su parte, fueron enviadas “sobre sus propias ruedas” hasta El Paso sobre
las vias del Santa Fe,19%

En cualquier caso, la parte de los gastos de construccion de la linea del
Ferrocarril Central que se destinaba al transporte de los materiales no era
insignificante. Aunque la contabilidad no siempre es precisa, sabemos que
en 1882 se pagaron al menos 500 000 pesos por el transporte de materiales
de construccidn, y dos aios mas tarde la cifra superé el millén y medio de
pesos. 19

En algunos casos pueden presumirse vinculos directos entre el Ferro-
carril Central y empresas asociadas al Santa Fe en Estados Unidos. Al
iniciarse la década de 1880 la compaiiia norteamericana adquirio la fibrica
de material ferroviario The Topeka Rolling Mill, y realizé ampliaciones en
sus talleres de Topeka con el fin de satisfacer una demanda ampliada de
material debida a la extension de sus lineas. Por los mismos dias, Frederick
Nickersen, hermano del presidente del Central, ingresé al negocio de fabrica-
cién de locomotoras, y acaso surtié con ellas a la empresa mexicana.!%?

Mucho mis clara es la existencia de vinculos estrechos entre la empresa
ferroviaria norteamericana y €l capital financiero de ese pais, particular-
mente en los estados de Boston ¢ Illinois: al menos nueve de los directores
elegidos en el Ferrocarril Central en 1880 se encontraban también vincu-
lados al Atchison; siete de ellos eran altos funcionarios bancarios en
Estados Unidos (uno era presidente del Banco Nacional de Chicago, y otro
de la casa Winslow, Lanier & Co., banqueros de Nueva York}, uno mis era
un prominente comerciante de Boston y otro compartia la propiedad del
Boston Herald.'®® Es muy probable que la “alianza intima” entre el Central y
los principales socios del Atchison convirtiera a estas sociedades bancarias
en acreedoras de la éempresa mexicana.

Existen unas cuantas evidencias que hacen transparente esa relacidn.
En 1887 Kidder, Peabody & Co. y algunos de los miembros mis relevantes
de la junta directiva del Santa Fe formaren un sindicate “para la compra

105 m1, Taunton Locomotive Manufacturing Co., volimenes 2 (1847-1887) y 3 (1880- ) (T.
226), 5. £.

1% Ministerio de Fomento, 1885, tomo 111, pp. 386-387; Ministerio de Fomento, 1887,
tomo II, pp. 729-730.

W The Railroad Gazette, marzo 25, 1881, Otra fibrica de locomotoras que probablemente
se encontraba vinculada con el Atchison y el Central mediante la participacion accionaria era
la Hinkley Locomotive Works de Boston. Desde 1876 el Atchisen fue un cliente importante
de esa empresa, y aunque ignoro si el Ferrocarril Central adguirié locomotoras de ella, sé que
Howard Hinkley, de Boston, fungia en 1883 como asistente del presidente y agente de compras
de la compania mexicana. Cf. Worley, 1965, p. 19, ¥ Poor's Manual, vol. 16, 1883, p. 999.

108 AHsRE, leg. 4-5-6054, 1880-1888, s.f.
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ycontroldebonosconsolidados”del Ferrocarril Central.'® En el reporte
anual de esta compafnia correspondiente a 1882 se informaba de un
desembolso de 412 mil ddlares “a cuenta de letras de crédito para la
compra de rieles” en favor de Kidder, Peabody & Co.!1?

Mis numerosos son los documentos que prueban la vinculacién de
ambas empresas ferroviarias en el abastecimiento de carbén, cuya escasez
en México obligé durante muchos afios a su importacién. Con el propésito
inmediato de garantizarse un abasto suficiente y barato de combustible, la
empresa del Santa Fe se habia introducido, al menos desde finales de la
década de 1870, en el negocio de la extraccién de carbén, y mas tarde
petréleo, en Estados Unides. No siempre 1o hizo como tal; mas bien solia
ocurrir que Strong, Burr, Nickerson y otros de los principales accionistas
del Santa Fe iniciaban una participacién (por arrendamiento, compra de
acciones, formacion de frusts, 0 compra) que permitia a esa empresa
controlar porciones importantes de terrenos carboniferos en el territorio
norteamericano, En los archives del Santa Fe se encuentran alrededor de
5( contratos de este tipo firmados entre 1879 y 1901, algunos de los cuales
referian simplemente al abastecimiento de combustible, pero que en gene-
ral involucraban el control de las propiedades por el Santa Fe o sus
principales asociados. 1!

Pues bien, el intercambio epistolar entre los altos funcionarios del
Atchison entre 1882 vy 1886 indica que ¢l Ferrocarril Central Mexicano se
abastecia de carbdn precisamente de algunos de los yacimientos controlados
por aquél. Una carta de A. A. Robinson inquiria al auditor del Santa Fe sobre
un cargo por la compra de carbdn ala Raton Coal Co. que “probablemente
pertenece al nuevo ferrocarril mexicano”. El Atchison posefa en renta las
propiedades de la Raton Coal & Coke Co., por contrato que se renovd
indefinidamente en 1883.1'12 En 1886 E. Wilder, tesorero del Atchison, se
referia mds claramente a “tarifas cargadas a ellos [los del Ferrocarril
Central Mexicano] por carbén suministrado por nuestras minas de Osage”,
y a la cantidad remitida por ellos como €l “precio usual al cual les suminis-
trariamos carbén”.!1® William Strong, entonces presidente del Santa Fe,
habia negociado desde 1880 la compra de la Osage County Coal & Mining
Co. y la Osage Carbon Co., a las que Wilder aludia probablemente cuando
hablaba de “nuestras minas de Osage”,!14

W9 ysus, ATESF RR/RY, Contracts, RR 246-19.

e MCRCo., Third Annual Report, 1882, 1883, p. 12

N1 gsus, ATESF RR/RY, Contracts, RR 246 - RR 305.

U2 kons, ATESF RR/RY, Contracts, RR 248/116.

13 pops, Sundry Letters to General Accounter, RR 649.8, diciembre 31, 1886. En RR 650.5
se aborda aparentemente el misme asunto.

U4 gons, ATESF RR/RY, Contracts, RR 247,/1007.
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No se sabe a ciencia cierta cémo manejaba el Atchison sus relaciones
con el Central. Pero ya fuera por cargos en el transporte de materiales, por
la intermediacién en la compra de materiales y equipo o por la venta directa
de equipo o combustible, el Ferrocarril Central Mexicano aparecia con no
poca frecuencia como deudor del Santa Fe. En una de las comunicaciones
que Thomas Nickerson, como presidente del Central, intercambié con el
auditor del Santa Fe, se explicaban las razones por las cuales no habia sido
posible liguidar una deuda de “400 000 ddlares en letras de cambio, mas
otros 50 000 de letras ahora vencidas del Ferrocarril Central”.!!® El adeudo
no era insgnificante, y otras notas del auditor del Santa Fe nos permiten
saber que tampoco era excepcional.!16

Aunque probablemente la compafifa norteamericana obtuvo algin
provecho de su peculiar vinculo con €l Ferrocarril Central, no se le puede
regatear el beneficio que a la empresa mexicana le reporté el haber
compartido a algunos de sus principales proveedores con aquélla. En
general, parece claro que el Santa Fe manejé criterios de calidad en la
compra de materiales para su aliado mexicano. Si se toma en cuenta que la
carga que se esperaba transportar por el Central era inferior a la que
promediaban las empresas norteamericanas, puede decirse que los mate-
riales de construccitn eran de una calidad al menos equiparable y que el
equipo era muy similar al utilizado por el Santa Fe en ese mismo momento.
Los rieles utilizados en el Central eran del mismo peso utilizado en
promedio por los ferrocarriles estadunidenses hasta 1878, y su calidad les
daba un promedio de vida de alrededor de veinte anos. Las locomotoras,
aunque en general un tanto mis ligeras por las menores necesidades de
trifico en México, poseian especificaciones muy similares a las utilizadas
en ese tiempo en Estados Unidos; y si los carros de carga eran de caracte-
risticas estandar, algunos de los de pasajeros se encontraban entre los mas
elegantes fabricados en industrias norteamericanas.!!?

De ahi que no sélo los informes oficiales de la compania a sus accionis-
tas aseguraran que la linea mexicana se encontraba “por encima de los caminos
promedio en Estados Unidos”, sino que los propios inspectores del gobierno
mexicano pudieran decir que esa via ofrecerfa “toda la seguridad que es
posible de un ferrocarril en el estado de progreso a que ha llegado
actualmente esa industria, haciendo del Central Mexicano una de las
mejores lineas de construccién reciente en el continente americano”.!18

15 gsers, RR 646.7, junio 26, 1884, y RR 647.1, julio 14, 1884.

18 yens, RR 646.4, noviembre 15, 1883, ¥ RR 647.3, octubre 9, 1584,

U7 Hardesty, 1898, pp. 17-21,

HE MCRGo., Fifth Annual Report, 1884, 1885, p. 5; Ministerio de Fomenio, 1887, tomo IT,
pagina 726.
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Hasta los representantes del gobierno britdnico en México, reacios con
frecuencia a aceptar que no todo funcionaba tan mal en este pais, se
permitian conceder:

En un pais nuevo y escasamente habitado seria imposible construir ferrocarri-
ies en la forma cara y sélida gue se acostumbra en Europa; pero comparando
el Central con los ferrocarriles en América, a través de distritos con caracteris-
ticas similares, la comparacion es ciertamente en favor del Central en cuanto a
la nivelacién y solidez de la construccién. 119

Acaso los ingleses no podian menos que reconocer la calidad del
Central, debido a que una buena parte de los materiales {especialmente los
rieles) con que esa via se construyé provenian precisamente de Inglate-
rra. Es probable que la empresa hubiera preferide importarlos de
Estados Unidos, pero la produccidén de rieles de acero (del tipo que
utilizaba e! Central) se habia iniciado en ese pais a una escala importante
apenas unos diez anos atras, y la capacidad del aparato productivo nortea-
mericano era ain insuficiente incluso para satisfacer las necesidades inter-
nas. Por eilo y porque en ninguno de estos afios el precio de los rieles
norteamericanos de acero fue inferior al ofrecido por los fabricantes
ingleses, las propias lineas en Estados Unidos se tendieron en parte con
rieles importados de Gran Bretafa.'?

Segtin parece, no sélo el precio de los rieles ingleses era inferior al de
los norteamericanos, sino que el costo de su transportacién los hacia
también preferibles a éstos para las lineas que se tendian en México. Una
fuente de la época aporta los siguientes calculos:

Cuapro 1-2
Costo de los rieles en México, 1880
{ddlares por tonelada)
Precio en Inglaterra $ 28.00
Flete a Veracruz 9.00
Descarga 2.00
Flete a México seguin la tarifa 54.32
total ' 93.32
Precio en Inglaterra 28.00
Flete a Tampico 9.00
Descarga 4.00
Flete a San Luis Potosi 60.00
total 10100

W9 poy Miscellaneous Series, 1888, ntim. 116, p. 29.
F20 Hardesty, 1898, p. 19,
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Cuapro 12 (conclusion)

Precio en Nueva York 31.00
Flete a Tampico 15.00
Descarga 4.00
Flete a San Luis Potosi 60.00

total 110.00

Fuente: Hamilton, 1881, p. 138.

De modo que nt siquiera las altas tarifas cobradas por el Ferrocarril
Mexicano hacian competitiva la importacion de rieles desde Estados Uni-
dos. No obstante, existe evidencia de que los ferrocarriles mexicanos
también realizaron algunas compras de rieles en ese pais,'”! y de que los
fabricantes norteamericanos abrigaban la esperanza de que el Ferrocarril
Central terminara por preferir sus rieles a los ingleses, en vista del gran
retraso con que se suministraban estos nltimos.12?

Algunas fuentes constatan que ¢l Central se surtié también, aunque en
corta medida, de rieles belgas y alemanes,!?3 pero todo parece indicar que
la gran mayoria de las importaciones de rieles provino de Gran Bretana.
En los datos publicados periédicamente por The Economist sobre las expor-
taciones inglesas, México aparecié por primera vez en el afio de 1881. El
cuadro I-3 muestra la coincidencia entre el aumento de las exportaciones
de “material de hierro y acero para ferrocarril” que ese pais hizo a México
y los afios mds intensos de la construccién del Ferrocarril Central, 1881-
1883. Esa correspondencia continia en los siguientes afios, puesto que
si en 1884 Inglaterra export6 todavia algo mas de 4 000 toneladas de ese
tipo de productos a nuestro pais, en 1888 la cifra descendid hasta menos
de 1 000, y solamente en 1891 volvié a alcanzar cifras importantes, entonces
relacionadas con la construccién de otras lineas en territorio mexicano,!2*

El papetl de las obras ferroviarias mexicanas en las relaciones comerciales
entre ambos paises puede medirse por el hecho de que las exportaciones
britdnicas de material de hierro y acero representaron en 1881, 18% de las

121 yores, Rails Purchase Contracts, 1879-1880, RR 309:14; The Railroad CGazette, tebrero 4,
iaat.

122 The Railroad Gazette, octubre 26, 1883. De hecho, hacia 1883 el Ferrocarril Centrat
incrementé sus compras de material de hierro y acero en Estados Unidos, y la razon aludida
para ello fue precisamente que pueden ser “entregados en un tiempo mas breve que cuando
se obtienen del otro lado del océanc”. The Raifroad Gazette, agosto 31, 1883,

123 The Raitroad Gazetie, marzo 25, 1881, entre otras.

24 Como se apunta en Hardesty, 1898, p. 17, “las toneladas, cuando se aplican a hierro
en Jingotes o en barras y a rieles de hierre o acero, o estructuras de hietro o acero, se entiende
que son toneladas largas de 2 240 libras cada una”, equivalentes a 1.016 woneladas métricas.
Mantengo aqgui el cdlculo en toneladas largas, unidad utilizada por todas las fuentes cuande
se habla de este tipo de material.
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exportaciones totales de Inglaterra a México, pero significaron 74% del
aumento en las exportaciones respecto al afio anterior.!? The Railroad
Gazette reconocia la importancia de México en el incremento de las
exportaciones inglesas de material ferroviario incluso antes de que se le
concediera el rango de pais destinatario, y afirmaba que el subestimado
conjunto de “otros paises” se habia convertido en 1880 en un “cliente
mucho mds importante para los rieles britinicos que la mayoria de los
paises europeos”.126

Cuapro 13
Ritmos de construccién del Ferrocarril Central e importaciones
de material ferroviario britanico, 1880-1884

Afio (1) (2 (3 (4)

1880 60 3 282

1881 270 14 769 42 064 33 651
1882 680 37 196 44 011 35 209
1883 900 49 230 35 953 9% 762
1884 60 3282 4320 3 436
Total 1 970 107759 126348 101 078

{1) Kiléometros de via herrada al final del afio en el Ferrocarn! Central. Estimacién con
base en las siguientes fuentes: MCRCo., Annual Reports, 1880-1884, passim; Ministerio de
Fomento, 1885, tome 3, pp. 391-395; Poor’s Manuel, Annual Reports, 1883 v 1884, passim; v
Caldersn, 1965, p. 519.

(2) Volumen de rieles necesario para el tendido de la via (toneladas largas)*. En la nota
127 del texto se explica cémo se realiza la estimacién. Aunque el volumen utilizado no
cotresponde ¢n cada momento con las importaciones desde Inglaterra, los parciales dan una
idea de los ritmos del aprovisionamiento anual. Lo mas relevante es la comparacién con el
morto tetal de las importaciones.

{3) Volumen de las exportaciones britanicas de material ferroviario de hierro v acero
destinadas a México. Antes de 1881 México no aparecié desglosado entre los destinos de este
tipo de exportaciones. Las cifras provienen de The Economm Monthly Trade Supplement,
diversas numeros entre 1880 v 1885.

(4) Volumen de rieles contenidos en (3). Durante la década de 1880 los reportes sobre
exportaciones inglesas no descomponen el rubro de “material ferroviaric...”. Sin embargo, en
¢l suplemento mensual de The Economist fechado en enero 13, 1893, en el que se condensan
los datos de los dos afios anteriores, se especifica que cerca del 80% del material incluido bajo
este tubro esta compuesto por rieles. La proporcidn es probablemente vilida para los afios
que aqui interesan, y a falta de mejores datos lo supongo asi.

* Los datos sobre el volumen de material ferroviario (columnas 2, 3 y 4) se expresan en
toneladas largas. 1 tonelada larga = 1.016 toneladas métricas.

125 The Fronomist, octubre 7, 1882, En 1881 las expeortaciones inglesas de manufacturas
de algoddn a México representaron 38.8% de las exportaciones totales a este pafs, y mantuvie-
ron su primacia por mucho tiempo. The Economist, febrero 11, 1882,

126 The Railrond Gazette, febrero 2 y mayo 4, 1883, En la nltima de estas techas la misma
publicacién enfatizaba la participacion de México en el rubro de "otros paises” al afirmar:
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La construccién del Ferrocarril Central tuvo una gran significacién en
ese contexto. Como se muestra en el cuadro -3 (columna 2}, para el solo
tendido de la linea troncal de esa empresa se requirieron 107 800 toneladas
de rieles.!?” Aunque el Central no era el vinico destinatario de las impor-
taciones inglesas de rieles, ni encontraba en Inglaterra su tnico espacio
de abastecimiento, la expansién inicial de esa linea exigid la compra de una
cantidad de rieles que pudo ser superior al volumen importado de Inglate-
rra durante esos afos, y fue de hecho muy préximo al de todas las
importaciones de material ferroviario provenientes de ese pafs entre 1881
y 1884 (columnas 4 y 3 del cuadro, respectivamente). Ello significa que sin
considerar las necesidades impuestas por la construccién de otros ferroca-
rriles en ese momento (entre 1880 y 1884 se tendieron cerca de 2 700
kilémetros de vias ademids de la que nos ocupa), los requerimientos sélo del
tendido inicial del Ferrocarril Central darian cuenta del auge experimenta-
do por las exportaciones britdnicas de rnaterial ferroviario destinadas a
nuestro pais. Entre 1881 y 1884 las adquisiciones de México representaron
mis de 5% de las exportaciones britdnicas de ese tipo de material, porcen
taje que sélo se alcanzé de nuevo en 1892, cuando su volumen total habia
disminuido considerablemente. 128

La construccién de la via férrea requeria de otros dos insumos en
cantidades considerables: balasto y madera. El primero se obtenia frecuen-
temente de las excavaciones que precedian al nivelado del camino, y
aunque en ocasiones era de buena calidad y no implicaba desembolso
alguno para la empresa, en otras escaseaba y habia dificultad en adquirirlo
a buen precio en localidades cercanas a los lugares en que se realizaba la
obra.'?? Segun un balance realizado por The Mexican Financier a mediados
de 1883, la grava utilizada en toda la linea “era muy variable en lo referente
a sus cualidades de compresidn v cohesién; una buena parte ha sido dafiada
por las fuertes lluvias y serd necesario remplazarla al terminar la estacién
de lluvias por mejor material traido de partes distantes”.1?® En algunos

“México es el unico pais que parece estar importando cantidades considerables de rieles
britanicos”.

127 Ei Ferrocarril Central utilizé rieles de acero de 56 libras por y.. da, lo que resulta en
un total de 88 toneladas largas de rieles por cada milla de ferrocarril (o 54.7 por cada
kilémetro). 5L, ATGSF, vol. 1. Los cdlculos del nimero de toneladas requeiido por milia
seglin el peso de los rieles utilizados provienen de la agenda personal de Mr. Harmer, {.
23, Las caracteristicas de los rieles usados en el Central se encuentran en Poor’s Manual, 16th
Annual Report, p. 997, v en Busto, 1880, tomo II, p. 466. En algunos tramos peaueios la
companfa utilizé rieles de hierro mas ligeros por considerarse adecuados en esos casos
especificos. Cf. The Railroad Gazette, diciembre 28, 1883,

128 Cf. The Economist, Monthly Trade Supplement, diversos nimeros, 1880-1893.

12% Miniscerio de Fomento, 1887, tomo {1, pp. 725 y 739,

13% Reproducido en The Railroad Gazette, agosto 3, 1883,
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tramos de la via se utilizé balasto de tepetate, menos durable y que otorgaba
menor elasticidad, y los inspectores del camino aconsejaron repetidas veces
cambiarlo por el de piedra molida, cuya mayor duracién y seguridad
justificaba el desembolso necesario para adquirirlo.!3!

El abasto de madera (necesaria sobre todo para los durmientes, pero
también para puentes y estaciones) era bastante mas dificil que lo que
usualmente se reconoce. Se utilizaban durmientes de pino, roble, oyamet,
cedro, encino, ocote, sabino y mezquite en grandes cantidades: de acuerdo
con las observaciones del representante inglés en México, el doble de lo que
se tendia en Inglaterra o en cualquier otro iugar. El mismo informante nos
hace saber que, de entre las maderas utilizadas, €l mezquite era, pese a su
apariencia desalinada, “de naturaleza dura y durable, siendo [...} la mejor
madera que se encuentra en el pafs para este propdsito”.132

Por razones de costos, comodidad y frecuentemente de calidad, la
empresa procuraba obtener la madera en las cercanias de las obras de cons-
truccién, lo que al parecer no conseguia con la frecuencia deseada. Entre
los principales obstaculos para el avance de la linea, el presidente del
Central mencionaba precisamente “ia dificultad para obtener durmientes
ymadera”. A partir del momento en que la via comenzé a tenderse también
desde la frontera norte, la compartiia empezd a adquirir parte de estos insumos
en Estados Unidos siempre que escasearon en LeTTitorio mexicano, pero se
resistia a hacerlo en la linea del sur porque su costo de transportacidn
encarecia en mucho el suministro hasta la cindad de México, primero por
barco y luego a través del Ferrocarril de Veracruz.!3* El problema se
resolvié parcialiente en algunos tramos mediante la compra de bosques
por parte de la empresa, como se puede ver en el siguiente reporte:

En nuestros ultimos informes hemos dado a usted cuenta de las dificultades
con que ha luchade la empresa para el desarrollo de la via herrada por ia falta
de durmientes. Este grave inconveniente ocupd seriamente la atencién del
Gerente General, y a sus disposiciones acertadas se debe el que hoy se cuente
con el cuantioso producto de los montes del Dafid y Jazmin, comprados por la
empresa ¥ por ella explotados, no obstante los crecidos gastos que todo esto
demanda. Ya en el mes a que este informe se contrae, se ve que la cantidad de
durmientes recibidos fue de 63 336.154

1 Ministerio de Fomento, 1887, wmeo 11, p- 795.

%2 £o, Miscellaneous Series, 1888, ndm. 116, p. 29. En AcN, scor, 10/3173-1, 1881-1882,
s. [, se informa de la utilizacién de durmientes de acote, ovamel, encino, cedro ¥ sabino con
las sigutenies especificaciones: 2.314 metros de largo por 0.186 metros de escuadra, colocados
a .63 metros en los alineamientos rectos v a .60 en las curvas.

133 MCRCo., Third Annual Report, 1882, 1883, pp. 5-6.

13 Ministerio de Fomento, 1885, tomo 1II, pp. 392-393. Los montes referidos se
encuentran en ¢l estado de Hidalge y son ricos en maderas de pino, oyamel y encino.
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Sin embargo, y a pesar de que en general se acribufa una alta calidad a
los durmientes de procedencia nacional, la oferta de madera en el pais era
insuficiente para satisfacer las necesidades de ia construccién del Central.
De manera que durante todo este periodo se importaron cantidades
significativas de durmientes de Estados Unidos (particularmente del estado
de California), via El Paso cuando se utilizaron en la divisidon de Chihuahua
y via Veracruz cuando sirvieron a la linea que partia de la ciudad de
México. 13

Como el abasto de madera, el de los explosivos necesarios para las
excavaciones y la nivelacién del terreno tuvo que hacerse con frecuencia
del mercado norteamericano, por la insuficiencia con que las pequefias
fabricas locales surtian a la constructora de ese tipo de material. Se sabe
que a partir de cierto momento la empresa prefirié la utilizacién de polvora
a la de dinamita, por haber resuitado aquélla menos costosa y mas efectiva
que ésta. A pesar de los problemas de suministro que en este y otros
ambitos enfrentaba la compaiiia, no dispongo de una sola prueba que
apunte al surgimiento de fabricas de este tipo en México a partir de los
requerimientos del Central durante los afios de construccién de su linea
troncal. La adquisicién de estos insumos en Estados Unidos respendia,
entonces, a la absoluta incapacidad del aparato productivo local para
satisfacer su demanda.!3¢

A diferencia de la via y la mayor parte de su equipo, algunos puentes y
buena parte de las estaciones del Ferrocarril Central eran mds bien
deficientes, debido sobre todo a que su edificacién estuvo concebida al
principio, como provisional. En estos casos, los puentes y estaciones se
construian también con madera, mamposteria y acabados rudimentarios.
En los puentes ello ocasionaba inseguridad en el transito, y en las estacio-
nes, incomodidad para los pasajeros. La modestia de este tipo de instala-
ciones fue motivo de quejas recurrentes en contra de la empresa.3?

EL DERECHQ DE VIA ¥ OTROS TERRENOS

Como era usual en este tipo de contratos, la concesién al Ferrocarril Central
otorgaba una extensién de setenta metros a cada lado de la linea por
concepto de derecho de via, asi como los terrenos necesarios para la

138 of, por ejemplo, The Railroad Gazette, agosto 3, 1883; Ministerio de Fomento, 1885,
tomo III, p. 439; AcN, scop, 10/3043-1, ff. 16.

136 4N, scoP, 10/5172-1, diciembre 17, 1880, ff. 3, 6; Ministerio de Fomento, 1887, tomo
II, p. 693,

137 ¢of, por ejemplo Ministerio de Fomento, 1887, tomo I, p. 739.
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construccion de sus edificios (talleres, estaciones, almacenes, etcétera).
En ambos casos, la empresa podria disponer de manera inmediata y gratuita
de aquellos terrenos que fueran de propiedad nacional, y previa indem-
nizacién cuando se tratara de propiedades de particulares debidamente
comprobadas y que, en este caso, serian expropiadas por causa de utilidad
publica. Aunque no existe un registro continuo sobre las formas de proce-
der en este dmbito, ciertos documentos permiten inferir que algunas veces
los terrenos de propiedad privada ocupados en la construccién eran liquida-
dos por la Secretaria de Fomento bajo el concepto de “compras e indemni-
zaciones”, y descontados al monto de la subvencién pagadera a la compania
por cada tramo aprobado, mientras que en otras ocasiones era la propia
empresa la encargada de resolver esta cuestién. !

No es facil, por otra parte, conocer la extensidon de los terrenos
expropiados y mucho menos el mimero de los afectados por esa medida.
Sabemuos, sin embargo, que las necesidades de la empresa no se limitaban
a las del paso de la via y la construccién de sus instalaciones anexas. Por
ejemplo, en alguna ocasidn €l Ferrocarril Central solicité la expropiacién
por utilidad publica de un terreno en el kilémetro 440 “para extraer de €1
el material necesario para el balastre de sus vias férreas”, hecho que pudo
repetirse con diversos propésitos a lo largo de la linea durante los afios de
construccion, 13

Mas dificil atin es conocer el tipo ¥ la magnitud de los conflictos que
las practicas expropiatorias pudieron haber generado entre la empresa y
los propietarios de terrenos, Si nos remitimos al reducido nimero de
expedientes que sobre el particular guardan los archivos de la scor, podria
concluirse que las quejas no eran frecuentes. En todo caso, éstas referian
mads a problemas en torno a terrenos disputados (lo que los documentos
definen como dificultades para el “conocimiento cierto del verdadero
propietario del terreno”)!*® que a desacuerdos entre la empresa y los
expropiados, ya por €l monto acordado para el pago, ya por ¢l paso mismo
del ferrocarril.

La mayor parte de los conflictos de que se guarda registro se origina-
ron en las cindades, debido a la ocupacion de terrenos municipales contra
ia voluntad de los vecinos o de las autoridades locales. Ello sucedid, por
ejemplo, en Paso del Nerte, donde la compaiiia pretendia construir el
puente y la via pasando por la zona mds céntrica de la cindad, para lo
cual presumia contar con la autorizacién del Ministerio de Fornento sin

138 sgN, scor, 17,109, 1881, 1. 21.

139 .on, scop, 177901, 1900, Cf. asimismo acx, scoe, 17/791-1, 1898; 17,/89-1, 1900,
17/88-1, 1899.

140 46N, seop, 17/88-1 y 17/114-1; AN, Fomento - Ferrocarriles, caja 229 (julio 19, 1884).
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que el ayuniamiento tuviera conocimiento de ello. El incidente motivé una
exposicién bastante elocuente de los habitantes del lugar, en la que se
solicitaba al presidente de Ia reptblica

[...] no apruebe otro trayecto que el de afuera de la poblacién [...] porque es el
tnico que deja a salve sus propiedades, no pudiendo esperar que otro sea
aprobado si amenaza nuestra misma existencia; pues al conceder el Ejecutive
de la Unidn la construccion de este ferrocarril [...] no puede haber sido [...]
contra ¢l consentimiento de sus autoridades municipales, ni conira los intere-
ses generales del municipio, porque si bien el deminio eminente de una Nacidn
alcanza hasta la expropiacién por utilidad piblica previa indemnizacién, no
puede llegar hasta poderse decretar sin necesidad la destruccién de un
pueblo, y ral importaria el derecho absoluto para otorgar esta clase de
concesiones, conviniera o no a los pueblos por donde hubiera que pasar.14!

Aungue a la postre la empresa parece haber llegado a un acuerdo (en
el sentido de obligarse a pagar los perjuicios que causara a la peblacién),
su actitud inicial de ignorar los intereses afectados hizo surgir entre los
habitantes de la villa una cierta hostilidad, que con el paso del tiempo la
propia compafiia habria de resentir.

Con tode, no es facil encontrar documentos en los que se manifieste una
abierta oposicién a las obras del Central por cuestiones de terrenos. Puede
pensarse que algunas quejas se canalizaron por otras vias: por ejemplo, un
funcionario de Fomento afirma que se trataba de asuntos “que tienen que
ver con el poder judicial”.!*2 Pero si bien los legajos contenidos en ¢l acervo
de la Suprema Corte de Justicia distan mucho de ser completos, no existe
en ellos una sola causa relacionada con las expropiaciones, pese a que se
encuentran en ellos no pocas relativas a asuntos ferroviarios.'4? Algunas de
estas causas pudieron ventilarse en los tribunales locales, como lo sugieren
algunas otras fuentes.1* En fin, no seria descabellado pensar que un cierto
mimero de inconformidades ni siquiera llegé a canalizarse legalmente, sin
contar el niimero posiblemente elevado de ocupaciones de terrenos que se
tomaron como nacionales por la imposibilidad de comprobar su propiedad
por parte de los afectados. !4

M1 4 hsRE, exp. 4-12-6362, 1879-1886, ff. 4245, y exp. 4-5-6054, 1880-88, 5. f.

142 o, scop, 17/87-1, 1899,

1% aGN, Suprema Corte de Justicia, caja 102, expedientes 4953, 60, 7881, 103 y 124; caja
116, expediente 27; caja 119, expedientes 116-118 y 151, entre otros.

141 Cf. por ejemplo, aGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 229 (19 de julio, 1884).

143 Onro tipo de problemas se ilustran en KSHS, Sundry Letters to Comptroller, 672.5, junio
13, 1882, entre otras.
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Ello no debe levarnos a exagerar las dimensiones de los abusos que
pudo haber cometido la empresa en la ocupacién de terrenos para el
ferrocarril. Es conocido el hecho de que frecuentemente los propietarios
de haciendas se disputaban el paso de la via como una forma de dar salida
expedita a sus productos y aumentar su dambito de comercializacién. Ello
ocuitié practicamente alo largo de toda la linea, y en algunos casos implicé
desviaciones considerables del trayecto original. El caso mids célebre es
probablemente el del rancho El Torreén, que cedié todos los terrenos necesa-
rios para ¢l tendido de la via y la edificacidn de una estacidn y afios més
tarde hizo lo mismo con la empresa del Ferrocarril Internacional, propi-
ciando el cruce de vias que daria prosperidad a la regién lagunera. 46

Se dieron también casos en que diversas haciendas se disputaban el
paso del ferrocarril, y quienes perdian en las negociaciones tramitaban con
frecuencia la construccién de ramales que las ligaran con la linea princi-
pal.'¥” Algunos propietarios intentaron incluso hacer uso de sus influencias
en el gobierno para que el trazado del ferrocarril favoreciera a sus hacien-
das. Fue éste el propdsito de una carta que José Maria Martinez Negrete
dirigié a Diaz solicitdndole que la linea del Ferrocarril Central hacia
Guadalajara pasara por La Barca, peticion a la que el presidente respondio
que harfa lo posible tanto en lo personal como a través del Ministerio de
Fomento.}8 De hecho, no parece exagerado sugerir que el trazado de la
linea, mas alld de la necesidad de alcanzar a las principales poblaciones
ubicadas en su trayecto basico, se decidid en cierta medida a partir de este
tipo de negociaciones, lo que se manifiesta en el gran nimero de estaciones
que se localizaron en el interior de haciendas a todo lo largo de la linea
principal del Ferrocarril Central.!4®

Por otra parte, €l aumento en el valor de la tierra propiciado por la
construccidn del ferrocarril, era una circunstancia que no escapaba a los
propietarios de aquélla, quienes frecuentemente intentaron sacar prevecho
de la situacién. Asi lo muestra una solicitud de la compaiiia en el sentido de
que ciertos planos fueran aprobados “desde luego, para evitar hasta
donde sea posible que los duefios de los terrenos que ailin es necesario
adqguirir no exageren su valor sabiendeo que tiene necesidad de ellos la
compaiiia, como ya ha sucedido en casos andlogos”.!® En Querétaro, la
oposicion de algunos propietarios de haciendas a la expropiacién del
terreno requerido por el ferrocarril pudo haber tenido un mévil semejante,

H6 Cf. Santibddez, 1992, passim.

M7 Cf. por ejemplo aGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 229 (abril 27, 1887).
148 CPD, leg. 11, caja 2, doctos. 591-592 y 661.

W9 of a] respecto De Ja Torre, 1888, passim.

150 4w, seop, 10/2934-1, 1887, € 3.
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ya que a la postre “se exigieron fuertes sumas como indemnizacién a las
superficies afectadas”.1®! En fin, es muy probable que la necesidad de
ocupar terrenos de particulares, y la posibilidad de que ello generara
conflictos, fuera mucho mayor en el centro que en el norte del pais, y que
afectara mis a propietarios pequefnos que no disponian de terrenos para
ceder, y cuya modestia explica acaso la ausencia de registros sobre el
despojo que en esos casos pudo tener lugar.

En general, los montos pagados por la empresa por concepto de
compra o indemnizacién no parecen haber sido muy elevados: de los
poco mas de 5 millones de délares empleados en la construccién de la
linea hasta diciembre de 1881, tan sélo 245 mil (menos de 5% del total)
aparecian bajo el rubro de “derecho de via y terrenos de depésito™.15% A
juzgar por el unico informe desglosado sobre pago de terrenos de que
dispongo {en €l que sin embargoe no se especifica la extensiéon comprendida
en el pago), Ia cantidad entregada a cada uno de los afectados era también
relativamente pequena; la menor de 60 pesos, y la mds elevada de 435.
En total, se pagaron en ese caso 1 049 pesos por seis terrenos de propiedad
privada ocupados por el Ferrocarril Central.!%3

John Coatsworth ha ilamado la atencién sobre el hecho de que “las
empresas extranjeras que proyectaron y construyeron los ferrocarriles
alteraron significativamente la forma y el equilibrio del sistema agrario
mexicano en el ultimo cuarto del siglo xix”.1> Aunque es evidente la
profunda transformacién que la distribucién de la propiedad rural experi-
mentd en ese periodo, habria que enfatizar el hecho de que ese proceso
tuvo lugar en virtud de la introduccidn del transporte ferroviario v sus
consecuencias visibles, pero acaso seria necesario matizar la idea de que
fueron “las empresas extranjeras” quienes produjeron tal transformacién.
En efecto, el incremento en el valor de los terrenos beneficiados por el paso
del ferrocarril estimulo el apetito territorial de los hacendados y aument6
Ia presién ejercida sobre las comunidades indigenas, pero las empresas no
parecen haber protagonizado la nueva concentracidn de la propiedad ni
haberse visto directamente beneficiadas por ella.

Al menos por lo que se refiere al Ferrocarril Central, no hay huellas de
que la empresa hubiera estado involucrada con alguna frecuencia en

181 Landa Fonseca, 1990, p. 107. La autora refiere también que “s6lo en dos casos hubo
necesidad de expropiar ‘por la fuerza’ los terrenos, ante la negativa de venderlos™, atnque
incluso en éstos parece claro que se trataba de haciendas.

132 MCRCo., Second Annual Report, 1881, 1882, p. 10. En los afios siguientes los reportes
no incluyeron ya el desglose de los gastos de construccidn, por lo que es imposible saber qué
porcentaje de elios se pago por los terrenos ocupados.

153 acN, scop, 177109, 1881, £. 21.

15% Coatsworth, 1984, p. 134,
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conflictos de este tipo. De hecho, entre los incidentes por tierras que el
propio Coatsworth enlista, s6lo tres podrian relacionarse con la época de
la construccion del Central y con el trazado que esa linea siguid, y atn en
esos casos parece tratarse mas del afin expansivo de los hacendados
(en respuesta, probablemente, al paso del ferrocarril) que de la invasién de
terrenos comunales por parte de la compafia ferroviaria.'®® Como el
mismo autor afirma en otro trabajo sobre el tema, la participacion directa
de las empresas ferroviarias en las disputas por tierras era un hecho
excepcional, ¥ lo comuin era mas bien que “todos estos conflictos sobre
tierras involucraran a los antagonistas tradicionales”.!% El acierto del
historiador norteamericano en este ambito consiste en poner de relieve el
fendmeno poco estudiado de la vinculacién entre las vias férreas v la
restructuracion del paisaje rural mexicano en importantes zonas del pafs,
aspecto que sin duda merece una investigacion mas profunda.

TRABAJADORES Y EMPLEADOS

Para los efectos de la planeacion y organizacién técnica y administrativa del
proyecto de construccién ferroviaria. la empresa del Ferrocarril Central
definié la via de México a Paso del Norte como la linea principal, v la de
Tampico a San Blas como €l ramal (o linea} del Pacifico. La linea principal
empezd a tenderse por la que se denominé Division del Sur (de México a
Zacatecas) €l dltimo de junio de 1880. En noviembre del mismo afio el
gobierno autorizd el inicio de los trabajos desde la frontera norteamericana
{en la llamada Divisién de Chihuahua), pero éstos sdlo dieron comienzo
cuando las vias del Atchison tocaron la ciudad de El Paso, Texas, en mayo
de 1881.1%7

Como se ha dicho ya, la construccién de la linea del Pacifico se realizé
a ritmos muy inferiores a los de la linea principal. Ello debe atribuirse no
sélo a una decision explicita de la empresa, sino a la dificultad para
encontrar mano de obra suficiente en las zonas cercanas a las costas. La
construccién del tramo entre Tampico y San Luis Potosi (Divisién de
Tampico) se inicié en julio de 1881, y sélo en abril de 1883 arrancaron los
trabajos desde San Bias, en la llamada Divisién del Pacifico. Las caracteris-
ticas de los datos disponibles en lo referente a la mano de obra empleada

135 Coatsworth, 1084, cuadros A-I11-1 v A-IV-1. La fuente que utiliza el autor en estos casos
revela claramente el cardcter del conflicto. Cf. Valadés, 1987, PP 257-258.

156 Coatsworth, 1974, pp. 64-65.

157 MCRCo., Third Annual Report, 1882, 1883, pp. 5-7; The Railroad Gazetie, marzo 11y
abril 8, 1881,
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conducirdn a incluir ocasionalmente estos tramos y a tocar afios posteriores
a los del periodo de construccién, siempre y cuando contribuyan a la
exposicion que aqui nos ocupa. Finalmente, conviene aclarar que el andlisis
de la fuerza laboral que puede hacerse en el marco de una investigacién
come ésta es muy limitado. Generalmente los estudios sobre el tema
arrancan de una etapa tardia del porfiriato, en que tuvieron auge las
asociaciones de trabajadores ferroviarios.15®

Descrito a grandes rasgos, el proceso de construccién de un ferrocarril
se iniciaba con un reconocimiento preliminar por parte de pequeiias
brigadas de ingenieros al mando de un ingeniero en jefe, que podia ser el
superintendente general de la divisién. En seguida se verificaba el proceso
de localizacion de la linea, y una vez que los planos del trazado elegido
habian sido aprobados por la Secretaria de Fomento, se despejaba el drea
incluida dentro del derecho de via, en donde se localizaria tanto la via
propiamente dicha como los anexos indispensables para su funcionamien-
to. A continuacién se procedia a la nivelacién del terreno y a la construccion
de terraplenes, luego de lo cual podia iniciarse su tendido, que corria
paralelo (siempre que las circunstancias lo permitian) con la construccién
de puentes, alcantarillas, tineles, etcétera. Fl diltimo paso en la construc-
cién lo constituia la colocacion de los postes telegraficos y el tendido de los
cables necesarios para ese tipo de comunicacién.!?

Desde mayo de 1880 la empresa del Ferrocarril Central habia hecho
acopio de material de construccién en los alrededores de la estacién de
Buenavista de la ciudad de México, al tiempo que un grupo de ingenieros
realizaba los trabajos de reconocimiento. El 30 de junio, la obra se inicié
formalmente, “con una velocidad de que no hay ejemplo en los anales
ferrocarrileros de México”. Ese dia trabajaron 275 operarios.'®® En los
siguientes meses la fuerza de trabajo involucrada en las obras del Central
se incrementé de manera constante. Aunque las cifras varian de una fuente
a otra y un buen nimero de trabajadores fueron contratados por lapsos
muy breves implicando movimientos continuos en los registros de la empresa,
es muy probabie que su niimero ascendiera a mas de 4 000 en jutio de 1880
y a alrededor de 8 000 al finalizar ese afo.’®! El nimero de trabajadores
contratados para las obras del Central continué aumentando en 1881: en
marzo se ocupaban en ellas entre 10 y 12 mil operarios, y esa cifra se
increments hasta alcanzar, en el dltimo trimestre de 1882, un promedio de

158 Plunteamientos mds amplios sobre ¢l tema pueden encontrarse en Parlee, 1981; Gill,
1971; Shabot, 1982, Ebergenyi, 1986 y Alzati, 1946, entre otros.

159 The Raitroad Gazette, abril 6, 1583.

150 Busto, 1880, tomo 11, pp. 459-460.

181 acn, scop, 10/3172-1, ff. 1-8%; Busto, 1880, tome 11, pp. 459-460; The Raitrond Gazette,
diciembre 24, 1880.
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16 mil en todas las secciones de la linea férrea. Mil ochocientos ochenta y
tres fue sin duda el afio en que las obras ferroviarias se desarrollaron con
mayor impetu, lo cual puede percibirse tanto en el mimero total de trabajado-
res empleados (unos 22 mil en promedio durante el verano) como en el
hecho de que en algunas secciones, como la de Zacatecas, aumentd la intensi-
dad del trabajo, realizindose jornadas incluso en horarios nocturnos.!5?
Las variaciones que experimentaba el ndmero de trabajadores contra-
tados en las distintas secciones de la via y en diversos momentos del afo,
no siempre respondian a decisiones adoptadas por la empresa. De hecho,
ese nimero hubiera sido con seguridad mucho mayor de haberse encon-
trado una fuerza de trabajo disponible durante todo el afio en cada una de
las secciones de la linea. Si se atiende a las diversas fuentes que reportan la
situacién del Ferrocarril Central a este respecto, las principales dificul-
tades en ¢l abasto de fuerza de trabajo parecen haber tenido lugar en la
linea del Pacifico, tanto en el tramo de Tampico como en €l de San Blas. El

inspector del tramo de San Luis Potosi a Tampico informaba en julio de
1882:

Al comenzar los trabajos en el puerto de Tampico, se presentd un nimero
considerable de trabajadores que dio esperanzas a la compaiia de poder
realizar en poco tiempo la interesante obra de la unidn de ese importante
pucrto con la ciudad de San Luis Potosi; pero la circunstancia esencial de tener
gue atravesar la zona de tierra caliente, en donde las enfermedades no cesan
de hacer algunos estragos, ha hecho que nunca se haya podido contar con un
crecido nimero de gente, y de los operarios inscritos, s6lo acuden algunos de
ellos con regularidad, variando su mimero segun ¢l clima de que se disfruta en
los diversos tramos del ferrocarril.!%%

La “concomitante insalubridad”, agravada durante la estacién de Ilu-
vias, y las enfermedades que proliferaban debido a ella constitufan una
causa evidente de las dificultades que encontrabala empresa para satisfacer
sus necesidades de mano de obra. A tal punto que, a pesar de declararse
dispuesta a elevar su contingente en la linea del Pacifico a diez mil hombres
en diciembre de 1881, debié conformarse durante varios afios con mante-
ner fuerzas pequefas de actividad irregular.'®® Tan sélo en el mes de junio
de 1883 el mimero de hombres empleados en San Blas pasé de 1 128 a 544,
debido a la “fiebre intermitente” que se dejé sentir en el lugar. En los

62 The Railroad Gazette, marzo 11 y 25, 1881; agosto 10 y 31, septiembre 7, 1883;
Ministerio de Fomento, 1885, tomo III, pp. 391-395.

153 Ministerio de Fomento, 1885, tomo IIL, p. 438.

¢ 1o, Railroad Gazette, agosto 31, 1883; Ministerio de Fomento, 1885, tomo IIL, p. 393,
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siguientes seis meses la enfermedad prevaleciente “redujo nuestra fuerza
en San Blas al superintendente Payne y dos hombres mds”. 185

Las dificiles condiciones de salud que privaban en las costas no gene-
raban el dnico obstaculo en el avance expedito de los trabajos de construc-
cién. En las zonas en que el abastecimiento de mano de obra representaba
un problema, los trabajadores se lanzaron tempranamente, acaso estimula-
dos por la conciencia de su escasez, a exigir aumentos salariales. En abril
de 1883 los operarios mexicanos de San Blas realizaron una huelga para
exigir el pago de un peso diario, lo que en ese momento significaba igualar
su jornal al de los trabajadores extranjeros. En esa misma seccién, la rebaja
de 20% a los salarios en el departamento de ingenieria propicié unos meses
después la renuncia de los jefes, la suspensién de otros empleados que los
apovaron, y a la postre, la paralizacion total de los trabajos de reconoci-
miento v localizacién de la linea. !5

De hecho, las pocas noticias que se tienen sobre conflictos laborales en
el Central hacen pensar que éstos eran mas frecuentes entre los trabajado-
res calificados o que, en todo caso, la evolucién de este tipo particular de
conflictos los hacia poseer un alcance mayor. En 1887 el presidente de ia
compaiifa daba cuenta en su informe a los accionistas del movimiento
huelguistico realizado por los ingenieros de locomotoras. Estos exigian que
la empresa nunca promoviera a los fogoneros a categorias semejantes a la
suya; que fueran los ingenieros quienes decidieran el mimero de carros que
debfan formar un tren, “y otras cosas igualmente imposibles de conceder
por la compaiia”. Segin se desprende del informe, los administradores, los
superintendentes y sus subordinados se mantuvieron fieles a la empresa,
y las autoridades locales mostraron “firmeza y sabiduria en la supresién
de todo desorden y en la proteccién de la compaiiia®. En la version oficial,
los huelguistas eran en su mayoria “hombres buenos”, pero habian sido
engafiados por “agitadores profesionales”, de manera que fueron despe-
didos.167

Por lo demds, son escasas las noticias disponibles sobre conflictos
laborales entre los trabajadores menos calificados, y hay menos ann si nos
concentramos en los afios de construccion. Ello debe atribuirse a diversos
factores, entre los que cabe destacar la dispersién de la fuerza de trabajo en
términos geograficos, su cardcter temporal, y consecuentemente, su bajo
(cuando no nulo) nivel de organizacién durante todo el siglo xix. Los
conflictos que surgian deben haber sido en general muy localizados y

%% The Mexican Financier, agosto 25, 1883; MCRCo., Fourth Annual Report, 1883, 1884,

p 6.
166 The Mexican Financier, abril 21 y agosto 25, 1883,
187 MCRCo., Eighth Annual Repart, 1887, 1888, p. 15.
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efimeros, vy naturalmente no recibian demasiada publicidad en la prensa
periddica si era posible evitarlo. Un caso tipico parece ser el que Manuel
Gonzélez describia en carta a su compadre, el presidente Diaz, en 1887: en
el rancho de Tierras Blancas, en Guanajuato, “una numerosa cuadrilla de
trabajadores, vivianderos y empleados del Ferrocarril Central” estable-
cieron un campamento para la prosecucion de las obras hasta Guadalajara,
y el atraso en los pagos por parte de la empresa origindé un motin apenas
controlado por las autoridades locales. Gonzélez recomendaba instar a la
compafiia a pagar puntualmente para evitar futuros desérdenes, y Diaz
prometia atender tan justas peticiones. Por lo que la carta deja traslucir, el
conflicto no pasé a mayores. !%*

Aunque se aceptara que los movimientos laborales entre la fuerza de
trabajo no calificada fueron escasos, ello no significaria ni una ausencia
total de conflicto ni, mucho menos, una adaptacién general y total a las
condiciones de trabajo. Al contrario, desde los inicios de la construccién
es posible percibir otras formas de resistencia a la insercién permanente y
regular en la dindmica de la empresa. En diciembre de 1881 los repre-
sentantes del gobierno informaban sobre la posibilidad de terminar en unas
cuantas semanas la via herrada entre San Juan del Rio y Querétaro siempre
y cuando se consiguiera “que la gente trabaje en los préximos dias festivos”.
Se sabe que la compaiiia encontraba dificultades para que los trabajadores
asistieran a sus labores durante la semana santa y en ocasién de otras
festividades religiosas, y aun ciertos dias de cada semana. Pero de una
manera mas general, la oferta de trabajo podia escasear en cualquier zona del
pais debido a las labores del campo, que invariablemente hacian regresar a
sus casas a una gran parte de los jornaleros involucrados en las obras de
construccién.'®® Como bien dice Cosio Villegas a este respecto, “no se
trataba, en realidad, de una verdadera escasez de poblacién, sino de
trabajadores”. En muchos casos, “faltaban trabajadores porque los habi-
tantes se dedicaban a sus labores propias”.!7°

Frecuentemente €l mejor salario ofrecido por la compaiia ferroviaria
no parecia constituir un incentivo suficiente para la atraccién de mano de
obra. La aparente paradoja de que una miseria muy extendida se combina-
ra con la renuencia al trabajo asalariado en una empresa moderna, mejor
remunerado que el de las actividades agricolas tradicionales, no es privati-
vo de la sociedad mexicana del siglo x1X, y ha sido explicado como la

168 cpp, leg. 12, caja 17, doctos. B446-8449. Cosio Villegas refiere la existencia de algunos
otros movimientos huelguisticos en el Central; uno en 1882 debido a que se exigié a los
operarios trabajar hasta altas haras de la noche y otros en afios posteriores a Ja conclusion de
las abras. Cosio Villegas, 1873, p. 306 y ss.

15% Ministerio de Fomento, 1885, tomo 111, p. 383; The Mexican Financier, Jullo 21, 1883.

1M Casio Villegas, 1973, pp. 143147,
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resistencia natural que los trabajadores oponen ante la viclencia que
significa su insercién en la dindmica de la produccion capitalista.

La combinacién de una poblacién abundante con una fuerza de trabajo
escasa se explica también en buena medida por la inelasticidad del mercado
laboral de la €poca: la repentina aparicién de las obras ferroviarias exigia
a nivel local una reserva de trabajadores de magnitudes inexistentes. Por
ello, no era extrano que Ia absorcién de hombres para el tendido de Ias
lineas dejara sin mano de obra suficiente a los hacendados y mineros de la
localidad, sin que por ello las expectativas de contratacién de 1a compaiiia
ferroviaria se vieran satisfechas. Pero por otra parte, la demanda laboral de
la empresa tampoco ensanchaba el mercado de trabajo de una manera
definitiva o lo hacia mds flexible, por cuanto una vez terminadas las obras
de construccidn en el nivel local, la fuerza de trabajo solia ser de nuevo
expulsada sin que su reocupacién en los términos anteriores estuviera
garantizada. Esta situacion, si no genero fendmenos de inestabilidad o
desempleo crénico, si condujo a movimientos masivos de emigracién.!?!

A pesar del gran nimero de trabajadores que llegaron a estar involu-
crados simultineamente en la construccion del Ferrocarril Central, pocas
veces los requerimientos de la empresa llegaron a satisfacerse del todo. Pese
a la intencién manifiesta {y la evidente conveniencia para la compariia) de
que los operarios menos calificados fueran contratados en los alrededores
de los sitics en que se realizaban las obras, con frecuencia fue necesario
lievarlos desde otros puntos del pais. Por ejemplo, todavia en 1883 la
empresa hubo de conducir mas de 400 trabajadores desde el centro de la
republica hasta San Blas, viéndose ademds obligada a ofrecer un salario
algo mayor que en otras secciones de la linea.!” Y no era ésa la tnica zona
en que la fuerza laboral era escasa: muchos de los trabajadores que
tendieron las vias en el norte del pais se engancharon a las obras en los
estados mds poblados o menos prdsperos del centro, como Zacatecas,
Jalisco o Michoacan,

Contra lo que frecuentemente se aduce, las empresas norteamericanas
que construyeron ferrocarriles en México no solian tener una mala opinién
de la fuerza de trabajo nativa. Un testigo directo de la manera en que se
verificaban las labores de construccién aseguraba que en ellas prevalecia
“el mas estricto orden. Los jornaleros indios trabajan constaniemente v sin

71 Eflo sucedio de manera notoria en el estado de Zacatecas, en donde la construccion
del Central alivié transitoriamente la situacion de los trabajadores y hasia produjo una escasez
temporal de fuerza luboral en las producciones agricolas y mineras v estimulé en ellas cierta
elevacion en los salarios, pero tan solo para agravar después el problema de la desocupacion
¥ la miseria, y propiciar una creciente emigracion. CE a este respecio Le Cringa Municipal,
Zacatecas, julio 13, agoste 12, septiembre 23 y ociubre 14, 1883; encvo 16 y febrevo 20, 1806,

%2 The Raifroad Gazette, mayo 18, 1883; The Mexican Financier, abril 28, 1883,



98 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCAD) INTERNG

ruido. Estdan bien entrenados y muchos de ellos han estado involucrados en
el trabajo siempre desde que el tendido dejé la ciudad de México”.!”® Una
opinién similar se difundid en un famoso articulo que circuld por estos
afios en México y Estados Unidos cuyo propésito era desalentar ias inver-
siones norteamericanas en los ferrocarriles mexicanos. A propésito de la
mano de obra nativa, afirmaba su autor:

A pesar de cuanto se ha dicho en contra, el trabajo es en México relativamente
bueno, barato y abundante. La experiencia ha demostrado que tres mexicanos
hacen tanto trabajo como dos celtas, y cuestan menos. El trabajo esid sujeto alli
a los mismos caprichosos cambios que en Estados Unidos, pero son éstos de
caracter menos molesto y menos costoso. No hay pais alguno en el mundo,
probablemente, donde la construccién de ferrocarriles halle tan pocos obsta-
culos por parte de la cuestién del trabajo como en México,! 7

Esta opinidn se aproximaba quizas a la verdad, salvo por una cuestidn;
como lo prueban las continuas quejas de la empresa del Ferrocarril Central,
la oferta de mano de obra en México no era abundante. Y fue precisamente
esa escasez la que empujd a la compafiia a contratar fuerza de trabajo
extranjera para las obras de construccidn. En abril de 1882 alrededor de
mil trabajadores fueron enviados desde Nueva Orledns a la linea de
Tampico, y entre marzo y julic de ese mismo afio, a mds de los ohreros
mexicanos y norteamericanos,

la compania [...] se vio en ¢l caso de contratar gente de color traida de Jamaica,
la cual, si bien ha venido en un nmimero que no es menos de dos mil hombres,
no ha podido permanecer por rmucho tiempo en el pais y ha desertado, 1o cual
no es de lamentarse, porque su trabajo es inferior al de nuestra gente y sus
vicios son mayores aun.!’®

Aunque los documentos disponibles aluden con mayor frecuencia a la
linea del Pacifico, sabemos que la contratacidn de mano de obra extran-
jera se extendié a todos los lugares en los que la nativa resulté insuficiente
para satisfacer las demandas de la construccién. Asi por ejemplo, en junio
de 1883 se informaba que “500 negros, procedentes de Kansas, estin
trabajando en la divisién de Chihuahua del Central Mexicano”, y en mayo
de 1884 la prensa mexicana daba cuenta de la contratacidn de “500 negros

173 The Railrond Gazette, enero 25, 1884,

Y A HSRE, exp. 4-2.5609, 1882-1883, f. 187. Mucho peor, en este como en otros aspectos,
era la opinion de los ingleses en refacion con ios asuntos de México. En 1882 una nota
periodistica afirmaba: “Tenemos en México un pals sin crédite y sin recursos, habitado
mayoritariamente por una raza indolente v semicivilizada...” The Economist, agosto 9, 1584,

173 Ministerio de Fomento, 1885, tome II1, p. 438,
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[...] de la raza africana”, aunque traidos del sur de Estados Unidos, para
trabajar “en las estaciones” del Ferrocarril Central.!'’ En otras de las
empresas que construyeron ferrocarriles durante estos anos la manoe de
obra extranjera tenia origenes todavia mds diversos: en Sonora se ocuparon
trabajadores chinos, y en el Ferrocarril Nacional se registraron en 1888,
ademds de los operarios mexicanos y norteamericanos, once labradores v
cuatro cocineros africanos.!”’

A pesar de su escasez, de su baja calificacién y de la consecuente
necesidad de introducir cierto mimero de trabajadores extranjeros, la
mano de obra contratada por el Ferrocarril Central fue predominantemen-
te mexicana en casi todas las ocupaciones durante el periodo de construc-
cién, De hecho, en las secciones sobre las que dispongo de datos, la
proporcién de fuerza de trabajo mexicana era muy superior a la que se
observa en otras empresas: alcanzaba 89% del total contratado en la seccién
entre México y Ledn en 1884, en tanto representaba tan sélo 57% de la
empleada durante los afios de construccién por el Ferrocarril Nacional
Mexicano. Los extranjeros predominaban solo en las ocupaciones de
ingeniero, fogonero, maquinista y ocasionalmente herrero. En cambio, los
mexicanos eran mayoria entre los agentes y empleados de estacién, de tren
y de construccién, los telegrafistas, pintores, carpinteros y jornaleros. La
mayor parte de los empleados de nivel medio eran mexicanos, e incluso
entre los fogoneros y maquinistas se llegd a contar una proporcién signifi-
cativa de trabajadores nativos (en julio de 1884, diez de los once fogoneros
y 12 de los 49 maquinistas eran mexicanos).!”8

El predominio de los trabajadores mexicanos se extendié hasta mo-
mentos muy posteriores a la etapa de construccion. Por el informe de la
empresa correspondiente a 1902 sabemos que algo mas de 90% de los
17 500 trabajadores y empleados de la compaiiia en esa fecha eran mexica-
nos. La composiciéon del 10% restante era muy variada en términos de
nacionalidad. Habia entonces 1 246 norteamericanos {entre ellos 5 “negros
norte-americanos”, clasificados aparte), 373 “negros britdnicos” y 37 ingle-
ses, 39 alemanes y algunas decenas mas entre franceses, chinos, espafioles
y “otros”.17

Muy probablemente la decisién de importar trabajadores no hubiera
sido adoptada de haber existido fuerza de trabajo suficiente en México, y
estaba lejos de constituir la via 6ptima desde el punto de vista de los

196 The Mexican Financier, junio 16, 1883; Ef Monitor Republicano, mayo 1, 1884,

137 AGN, Fomento - Fervocarriles, caja 25; Cosio Villegas, 1973, pp. 168-168,

Y sGN, Foments - Ferracarriles, caja 25; Ministerio de Fomento, 1887, tomo 11, pp. 740
¥ 5.

179 MCRCo, Twenty Third Annual Report, 1902, 1903, p. 27.
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intereses de la empresa, ya que no sélo implicaba desembolsos adicionales
por su transportacion hasta los lugares de trabajo, sino que la obligaba con
frecuencia a ofrecer salarios superiores a los que se pagaba a los trabajado-
res nacionales, condicién sin fa cual era poco probable que esa fuerza de
trabajo extranjera se contratara dentro del pais.'® Los funcionarios de la
compaiiia enfrentaron este dilema desde los primeros meses de la construc-
cién:

El gran renacimiento de construccion ferroviaria en Estades Unidos hizo dificil
el asegurar ingenieros competentes y trabajadores calificados para México [...]
El desconocimiento de la lengua de parte de nuestros ingenieres y trabajado-
res, la escasez de experiencia en trabajo ferroviario de parte de los trabajadores
del pais y muchas otras dificultades han retardado seriamente el progreso de
nuestro trabajo. '

Sin embargo, ninguna de las consideraciones que hicieron necesaria la
importacién de fuerza laboral o su mejor retribucién aminoraron las
reacciones discriminatorias que provoco en amplios circulos de la opinion
publica mexicana, € incluso entre los propios trabajadores ferroviarios.
Cosio Villegas cuenta que a los trabajadores negros de Tampico se les negé
la atencién médica en el hospital civil, ¥y que los maguinistas y herreros de
la compaiiia, norteamericanos blancos, protestaron diciendo “que querfan
trabajadores mexicanos antes que negros”. 1%

Los jornales pagados a los trabajadores de la construccion en el
Ferrocarril Central no sélo variaban de acuerdo con su nacionalidad, sino
a la calificacién y al tipo de trabajo realizado, al lugar de trabajo y a la
escasez relativa en el momento preciso de su contratacién. Al no existir un
mercado nacional de fuerza de trabajo, tampaoco existia un nivel general de
salarios aplicable en cualquier momento y lugar. Un c¢6nsul norteamericano
de la época expone con bastante exactitud esta situacion:

Apenas existe sistema u organizacién en el asunto de salarios en México,
dependiendo los precios en su mayor parte de las demandas del momento, ¥
siendo regulados por acuerdos especiales en relacidn con la urgencia del
trabajo y el cardcter del trabajader. Tampoco existe aqui una division del
trabajo como la que prevalece en las sociedades trabajadoras mejor organi-
zadas: mds bien sucede que la mayor{a de los trabajadores manuales se prestan
a emprender lo que les caiga en mano [...1183
18 S obre la determinacién del salario of. Marx, 1979, pp. 683 y ss. Consideracién aparte
merecerd, por lo demas, €l caso de la contratacion de extranjeros en las esferas superiores de
la compania.

I8 The Railroad Gazette, abril 8, 1881,

182 Cosfo Villegas, 1973, p. 172.

189 ps, nim. 30, abril de 1883.
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El caso del Ferrocarril Central no era excepcional en lo que a la fijacidn
de los salarios se refiere. En lIa seccién del Pacifico que arrancaba en San
Blas, el jornal minimo de los operarios mexicanos era de 75 centavos y €l
de los extranjeros de un peso, pero en el tramo de Tampico habia trabaja-
dores que percibian entre 31 y 50 centavos al dia, ademas de la comida. Ni
siquiera este nivel inferior de los salarios parece tan bajo si se le compara,
por ejempio, con los que el Ministerio de Fomento pagaba por el mismo
tipo de labor a los peones que construian el camino entre San Luis Potosi
y Tampico, y que ascendian a 25 centavos por jornada laboral 18

Por ser poco frecuente que en los informes sobre trabajadores contra-
tados durante la etapa de construccién se incluyera la diferencia entre los
salarios de mexicanos y de extranjeros, es dificil establecer la distan-
cia efectiva entre unos y otros. Sin embargo, al parecer la brecha entre las
percepciones salariales de ambos se ampliaba a medida que aumentaba su
nivel de calificacion, siempre dentro de la jerarquia inferior e intermedia
constituida por los trabajadores de la construccién: en efecto, si el jornal
maximo de un mexicano ascendia a 2.50 pesos, €l de un extranjero podia
llegar a ser hasta de 5 pesos. Las percepciones de los trabajadores en
periodos mas amplios deben haber sido, con todo, mucho menores, por
cuanto frecuentemente no se les empleaba todos los dias de la semana, y
muchos de ellos no llegaban a trabajar mas de un par de meses para la
compaiiia. Ello es evidente en los informes sobre mano de obra empleada
en la seccidn de México a Ledn, segiin los cuales, el nimero de trabajadores
en las distintas ocupaciones variaba enormemente de un mes a otro.!8?

Aunque es dificil establecerlo con precisién, no parece inexacto esti-
mar ¢l salario promedio de un trabajador de la construccién en el ferroca-
rril en alrededor de 75 centaves por jornada laboral. Esta cantidad se
encontraba en el nivel medio de las percepciones de quienes efercian algun
oficio {(zapateros, plomeros, pintores, torneros, etc.), pero parece haber
sido algo superior al salaric promedio en las manufacturas {de alrededor
de 50 cemcavos diarios) y mucho mayor que los jornales del campo en la
mayor parte del pais.

Desde el principio de la obra existié una clara diferenciacién dentro de
la fuerza laboral de acuerdo con su calificacién y especialidad, que se
traducia evidentemente en diferencias salariales. En el nivel mds bajo
se encontraban los jornaleros, con percepciones como las mencionadas

134 0 Mexican Financier, julia 7, 1883; The Railroad Gazette, agosto 3, 1833; Ministerio
de Fomento, 1883, tomo III, p. 438; AGx, Fomenio - Caminos. Cuentas; leg. 2, tomo 4: Fomento -
Ferrocarriles, Diversos, leg. 49, tomo 8.

18 The Mexican Financier, julic 7, 1883; The Railrand Gazette, agosto 3, 1883; Ministerio
de Fomento, 1887, tomo II, pp. 740-743 y 756-759.
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arriba, y en segundo lugar se ubicaban los trabajadores especializados en
algin oficio (carpinteros, herreros, pintores), asi como los ayudantes de
ingenieros y capitanes, cuyo salario mensual fluctuaba entre 45 y 100 pesos,
de acuerdo con su nivel de calificacién, nacionalidad y el grado de respon-
sabilidad que entrafiaba su ocupacién. En un nivel paralelo al de éstos
parecian ubicarse los trabajadores de los trenes, los empleados de estacién
y los telegrafistas, cuyas percepciones eran similares a las de aquéllos en lo
general aunque se encontraban sujetas al nimero de trenes corridos por
los primeros, o ala categoria de la estacidn en que prestaran su servicio, en
el caso de los segundos. En el tercer nivel de la escala ascendente se
hailaban los ingenieros, asf como los empleados y maquinistas con grados
superiores de responsabilidad, y sus percepciones fluctuaban entre los 100
y los 150 pesos al mes. 18

Las listas de trabajadores y empleados incluidas frecuentemente en los
infoimes que la compafifa presentaba cada afio al gobierno mexicano
permiten observar cémo evolucioné la composicién de su fuerza laboral.
En ellas puede percibirse que hacia el fin de siglo habian tenido lugar
cambios significativos.!®” Lo primero que salta a la vista es la enorme
complejidad y diferenciacién que se habian alcanzado en la organizacién
del trabajo para este momento. Los tres o cuatro departamentos que
pueden distinguirse tras los informes de 1884 se habian convertido para
1900 en trece secciones diferenciables, dentro de las cuales se recorria la
escala jerdrquica desde los niveles medios (jefes, capitanes, maestros, agen-
tes) hasta los niveles inferiores de calificacion (mozos, peones, veladores,
operarios, ctcétera).

Hacia 1900 los sueldos mds altos se ubicaban entre los 450 y los
2 500 pesos al mes, pero los percibian apenas 8 de los casi 12 700
hombres que trabajaron entonces para la compania. En el segundo nivel de
la jerarquia se encomtraban los empleados de las oficinas generales, los
superintendentes, los ingenieros y dibujaiites, los agentes y los jefes de
estacion, pero es evidente que dentro de este grupo existian diferencias
considerables {que en ocasiones se muestran en la existencia de dos o tres
clases para una misma ocupacién). De ahi que sus percepciones variaran
desde los 40 pesos (salario mensual de un jefe de estacién o empleado de
oficina de tercera clase) hasta los 35() pesos que recibian mensualmente los
miembros superiores de esta categoria,

El margen era tan grande que dentro de €l cabia todo otro tipo de
trabajadores: los entrenados en algiin oficio artesanal. En efecto, los oficia-
les mas calificados (carpinteros, maestros mecdanicos) compartian el plano

lsf Ministerio de Fomento, 1887, tomo IL, pp. 740-743.
187 s, scnr, 10/3176-3, £1. 26.27,
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jerdrquico de los empleados y jefes del nivel medio, y sus salarios podian
en ocasiones superay al de éstos. Los trabajadores no calificados (designa-
dos segyin el departamento en que se ocupaban como jornaleros, peones,
operarios, veladores, etc.) constituian naturaimente la fuerza de trabajo
mis numerosa dentro del Central, y sus percepciones seguian siendo, en
promedio, tan bajas como 15 anos atras: entre 50 y 75 centavos por jornada
laboral. No deja de llamar la atencidn el hecho de que, mientras en los
niveles medios y superiores de ocupacidn los salarios mostraron aumentos
considerables dentro del periodo considerado, en los niveles mds bajos éstos
se maniuvieron practicamente idénticos.

En fin, en cuanto a la magnitud de su planta laboral, el Ferrocarril
Central Mexicano seguia siendo probablemente la empresa que, considera-
da individualmente, empleaba mayor mimero de wabajadores al finalizar
el siglo xix; 12 671, de acuerdo con el informe correspondiente a 1300,
17 500 para 1902. A ellos habria que sumar un buen numero de obreros
temporales que no eran contabilizados en los reportes anuales de la
corporacion. 88

Aungque los informes de la compafifa durante la etapa de construccidn no
dicen nada acerca de los niveles superiores de la ingenieria y la administra-
cion, es evidente que en este ambito las cosas en el Central funcionaban de
una manera un tanto distinka. Como se ha dicho ya, los trabajos mas
calificados y que entrafiaban mayor responsabitidad eran dominados por
extranjeros, hecho que la compania atribuia a la escasez de trabajadores
calificados de origen mexicano. El argumento puede no haber sido del todo
falso. Algunas de las criticas lanzadas en su momento contra el Ferroca-
rril Central se basaban mis bien en la irresponsabilidad con que la empresa
se permitia en ocasiones la contratacién de maquinistas o conductores poco
calificados de origen mexicano, a los que se atribufa el “ya desastroso
namero de descarrilamientos” y accidentes en las lineas. Muy difundida era
también la opinién de que la compafiia realizaba este tipo de contratacio-
nes “con el afin de obtener mayores utilidades”, juicio que entrana una
buena dosis de verdad aunque contradice la imagen de que las empresas
extranjeras se dejaban guiar en estos asuntos por criterios de discrimina-
cién racial.!®9

Por otra parte, si bien existe evidencia de que los empleados e ingenie-
ros norteamericanos percibian con frecuencia sueldos superiores a los de

- sus similares mexicanos (aungue a veces inferiores a los que percibirfan por
el mismo trabajo en territorio norteamericano), en ninguna fuente prima-
ria he encontrado pruebas de que se les pagara en oro, como frecuente-

Y8 saN, scop, 10/8176-3, passim.
189 14 Regeneracidn, junio 9, 1904,
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mente se ha afirmado. La tinica salvedad posible (tampoco documentada)
podria ser la de los mds altos funcionarios, directamente vinculados con
Estados Unidos y que de hecho viajaban constantemente entre las sedes
norteamericanas y la mexicana de la empresa ferroviaria. Cnando el pago
de sueldos y salarios era desglosado en los informes de la empresa, ya como
gastos de construccién o de operacién, éstos se presentaban siempre en
pesos mexicanos, y su conversion a délares se hacia sélo para efectos de la
contabilidad general.

En los puestos principales de planeacion y coordinacién de la obra, la
empresa Atchison, Topeka y Santa Fe incorpord en las actividades del Central
a algunos de los mds reconocidos ingenieros y administradores de ese pafs.
Lewis Kingman, ingeniere en jefe de la compania mexicana en el periodo
mas intenso de la construccidn, habia trabajado alrededor de 25 afios en los
ferrocarriles norteamericanos, y habfa representado los intereses del Santa
Fe en el Atantic & Pacific Railroad. Albert A. Robinson, “uno de los mas
grandes ingenieros civiles del mundo”, habia dirigido la construccién de
cuatro mil millas de ferrocarril en Estados Unidos antes de ser designado
como presidente del Ferrocarril Central, para el que construyé 1500
kilémetros mas. Estos dos casos no fueron excepcionales: numerosos
ingenieros a cargo de la construccién en tramos importantes de la linea
mexicana habian contribuido a la expansién de las lineas del Santa Fe en
Estados Unidas, y volvieron a ellas una vez que su trabajo en México Ilegd
a su fin. 190

Los argumentos que en sus inicios llevaron a la empresa a contratar
empleados norteamericanos de alta calificacién parecen bastante atendi-
bles. A partir de cierto momento, sin embargo, la justificacién que ella
encontraba en la inexistencia de una fuerza laboral especializada en
México dejtd de ser pertinente. La completa “mexicanizacién” de los
ferrocarriles en materia de empleo, que en los niveles medios se realizé en
1912 v en las esferas superiores de la administracién en 1914,'9 demostré
la existencia de trabajadores mexicanos aptos para enfrentar las tareas de
mas alta responsabilidad dentro de los ferrocarriles. Aunque es evidente
que esa especializacion fue el resultado de décadas de experiencia ferrovia-
ria, parece claro también que el origen extranjero de las principales
comparifas frené durante algin tiempo la incorporacién de esta fuerza
laboral a las esferas superiores de la administracion y la ingenieria de las
empresas. La mexicanizacién de los ferrocarriles en la primera década del

Y The Sunta Fe Magazine, vol. VIII, num. 5, abril de 1914, pp- 21-31; vol, XI, num. 2,

cncro de 1817, pp. 1981, Santa Fe Emplovees’ Magazine, enero de 1910, pp. 63-65. KsHS,
Kingman, Papers in Notebook, 1883, ff. 156-161.
19t Afzari, 14946, p. 7.



EL SURGIMIENTO DEL FERROCARRIL CENTRAL 105

siglo no cambid esa situacidén: los mds altos funcionarios de las antiguas
companias extranjeras siguieron ocupando entonces los puestos principa-
les. El cambio en este terreno habria de esperar hasta el inicio de la
revolucién, y aun entonces habria de tener lugar en forma paulatina.1%

COSTOS Y RECURSOS

Calcular con precisién el costo de construccién y equipamiento de una via
férrea es practicamente imposible. A ello contribuye no sélo la escasa
frecuencia con que los gastos de construccién eran desglosados en los
informes de las empresas (o la oscuridad con que, a veces intencionalmente,
éstos se presentaban), sino también las variaciones en los precios de los
materiales segiin su origen y el momento de su adquisicion, los costos de
su transporte, el valor y la productividad de la fuerza de wrabajo, las
diferentes condiciones del terreno en cada porcidn de la linea, etcétera. Por
consiguiente, las estimaciones que se presentan a continuacién poseen un
cardcter puramente aproximativo, y su propodsito basico no requiere, por lo
demads, una mayor precision: se trata de saber, en términos generales,
cuanto gastd la empresa del Ferrocarril Central en la realizacion de las
obras ferroviarias, y de un modo igualmente aproximado, cuanto recibio
por ellas y en dénde se originaron esos recursos.

En una obra magnifica escrita a finales del siglo pasado con el propo-
sito de desenmascarar la dilapidacion de recursos, los fraudes y otras
formas de corrupcién comunes en el medio ferroviario de Estados Unidos,
Jesse Hardesty se dic ala tarea de calcular el costo de construccion de las vias
férreas. El desglose de sus componentes era, de acuerdo con sus estudios,
relativamente sencitlo:

El costo de la construccion y equipamiento de un ferrocarril depende entera-
mente de la cantidad de trabajo requerido en Ia nivelacién del lecho del
camino, el tendido de puentes sobre los cursos de agua, Ia ereccion de los
edificios necesarios, el costo de adquisicion del derecho de via y ias tierras para
terminales y otros propdésitos, el costo del material rodante, el precio del
trabajo y Jos materiales y el costo de la ingenieria y superintendencia,!%

Para cumplir sus objetivos, Hardesty no séle dispuso de esta informa-
cién para las dltimas décadas del xix, sino que conté con un punto de
referencia importante, a saber: la extensa investigaciéon que la Comisién

192 parlee, 1981, pp. 278-325.
193 Hardesty, 1898, p. 23.
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Ferroviaria de Texas realizé en 1894 en torno al costo real de las lineas
férreas construidas en ese estado. A partir de estos dos tipos de elementos
y tras largos estudios, Hardesty concluyé gue la construccién y equipamien-
to de una milla de ferrocarril de escantillén estindar, considerando el costo
de la fuerza de trabajo a 1.50 délares diarios, ascendia, desde la década de
1880, a alrededor de 22 940 ddlares en promedio para todo el territorio
norteamericano. !

5i por una parte es imposible intentar un desglose similar en el caso del
Ferrocarril Central, por la otra seria absurdo extrapolar sin mayor andlisis
la estimacién de Hardesty al hablar de los costos de la linea mexicana.
Conocemos el precio de algunos insumos, v €l de otros es posible calcularlo
a partir de las fuentes disponibles. Sabemos, por ejemplo, que para diciem-
bre de 1883 la empresa del Central habia tendido 1 952 kilémetros de su
via férrea, para lo cual requirié 107 000 toneladas de rieles, a un costo
promedio de 34 délares por tonelada, lo que implicé un desembolso total
por este concepto de 3 630 316 ddlares.!% Esa cantidad representaba 10.8%
del costo total de la obra que la empresa reportaba hasta ese momento,
porcentaje apenas inferior al que tocaba a ese tipo de material en la
estimacién de Hardesty, el cual ascendia a 11.1 por ciento. El caso de los
durmientes es muy similar: si los 3 611 200 durmientes que se requerian
para cubrir los 1952 kilémetros de via férrea tendidos hasta entonces,
hubieran sido adquiridos a los 50 centavos de délar que promediaba su
costo por unidad, el Ferrocarril Central habria gastado 1986 000 ddlares
por concepto de durmientes, o 5.9% de su costo total, proporcién algo
menor al 6.5% del cdlculo de Hardesty.

192 Hardesty, 1808, p. 46. Esa cifra equivale a 14 257 ddlares por kilémetro. Del cuadro
incluide en esta parte de su obra se extraen todas las referencias a la estimacién de Hardesty
sobre el costo por milla de un ferrocarril. Algunos otros calculos disponibles en los archivas
norieamericanos arrojan resultados simitares. Cf. por ejemplo EsHs, Kingman Coflection,
Halbrooks Estimate, Isleta to Colorado River {Railroad), asi como The Railroad Gazette, julio
7, 1882. Henry Varnum Poor, en cambic, propusc hacia 1870 una estimacién basada en €l
capital de las empresas, que hizo ascender el costo promedio por milla a 27 300 délares,
cantidad que, segin él mismo afirmaba, “excede considerablemente el dinero realmente
gastado™ en su construccidn. Peor’s Manual, mim. 3, 1870-1871, p. xlii.

195 105 datos sobre los avances en el kilometraje del Central se encuentran en MCRCe.,
Fourth Annual Report, 1883, 1884. El cdlculo de los rieles necesarios por kilémetro de via se
hizo a partir de los apuntes de Mr. Harmer en BL, AT&SF, vol. 1. El costo promedio por
tonelada larga se obtuvo de The Economist, Monthly Trade Supplement, varios nimeros entre
1880¢ y 1884, v la conversion de libras a délares se efectud a partir del supuesto asumido en
Friedman y Schwartz, 1963, p. 772, en donde se establece su equivalencia entre 1879 y 1313
en 4.8665 dodlares por libra. El costo promedio obtenido coincide con algunos informes
periodisticos que sittian el precio de rieles vendidos a la empresa mexicana enue 34 y 36
dolares por tonelada. The Reilfroad Gazette, enero 27, 1882, entre oiros.
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Sin embargo, el costo de ciertos insumos del Ferrocarril Central se veia
distorsionado por algunos factores que en el caso norteamericano no
desempeiiaban un papel relevante. De manera notoria, el transporte de los
rieles importados de Inglaterra, primero por mar y luego por las vias del
Ferrocarril Mexicano, implicaba un recargo de hasta 70% sobre su precio
original, modificando la participacién de este insumo en el costo total. En
el caso de los durmientes, puede pensarse que sucedia mas bien lo contra-
rio: la disposicién gratuita de los materiales encontrados en los terrenos en
que se realizaba la construccidn, la adquisicién local de durmientes a
precios muy inferiores al mencionado {que corresponde a los durmientes
procedentes de Estados Unidos), y la propiedad, por parte de la empresa,
de bosques mexicanos en los cuales podia abastecerse a muy bajo costo de
madera para durmientes, redujeron sin duda los desembolsos realizados en
su adquisicidn, y con ellos su participacidn porcentual en los costos totales
del ferrocarril.

Otros insumos parecen no haberse visto afectadoes por consideraciones
como las que recién se apuntaron. Por ejemplo, en diciembre de 1883 Ia
compania del Ferrocarril Central valuaba su equipe rodante, incluidos
carros y locomotoras, en casi tres millones de délares, 8.8% del valor total
de la linea, y en ese costo se incluia el precio pagado por su transporte hasta
el lugar de su utilizacién.!®® En el cdlculo de Hardesty el porcentaje del
costo del equipo en el total por milla ascendia a 12.7%, lo que podria
atribuirse a un mejor equipamiento de los ferrocarriles norteamericanos o
a requerimientos superiores en términos de capacidad de carga, aunque no
a una calidad sustanciaimente distinta del equipo adquirido. El hecho de
que este tipo de insumos se condujera generalmente sobre las lineas del
ferrocarril de Santa Fe disminuyé probablemente sus costos de transporte,
y ello, aunado a las infertores necesidades de Ia linea mexicana, explicaria
la menor participacién de su costo en el total.

Mas dificil atin parece ser la comparacién entre la estimacién de
Hardesty y los costos del Ferrocarril Central en 1o que se refiere a los
desemboisos por concepto de trabajo, desde ¢ menos calificado hasta el
de ingenieria y supervisién de las obras. A la ventaja evidente en los costos
de la mano de obra mexicana {probablemente la mayor parte de los
trabajadores nativos no legé a percibir mas de la mitad del salario diario
de un obrero norteamericano en la misma ocupacion) se podria oponer su
menor productividad relativa, Sin embargo, ello parece cuestionable por el
hecho de que, de ser cierta y generalizada, la menor productividad de la
mano de obra mexicana se compensaba por jornadas mds largas, cuyo
extremo fueron las jornadas de trabajo nocturno que llegaron a producir

196 MCRCo., Fourth Annual Repors, 1883, 1884,



108 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADO INTERNO

inconformidades entre los obreros del Central. La dificultad para un
cdlculo exacto es mayor por cuanto solamente los dos primeros infermes
anuales de la compaiija inclufan un desglose de los desembolsos por
concepto de trabajo e ingenierfa. Con todo, estos reportes permiten arries-
gar una comparacion. En 1880 los costos por concepto de fuerza de trabajo
(incluidos los de reconocimiento e ingenieria) representaron 18.6% del
valor de la obra reconocido por la empresa, v en 1881 esa proporcién
aumenté a 26% del valor total!%7 La segunda cifra parece mds repre-
sentativa por referirse a un ano de actividad normal en las vias del Central,
pero aun asi su inferioridad respecto a la proporcién calculada por Har-
desty es notoria: en Estados Unidos, 39.6% del costo promedio por milla
de ferrocarril se empled en el pago de trabajadores vy empleados de la
construccion,

Si la diferencia bdsica entre los costwos de los materiales y equipo en la
estimacion de Hardesty y en los desembolsos del Central estd dada por los
costos de transporte de ese material hasta los lugares de la construccidn,
no parece descabellado afirmar que esa diferencia en favor de los ferroca-
rriles norteamericanos se veia compensada en una medida significativa por
los costos de la mano de obra, que pudieron implicar un ahorro de cerca
de 14% en el valor total del ferrocarril mexicano respecto a sus similares
en Estados Unidos.

Algunas otras compensaciones para el mayor gasto en el transporte de
los materiales estin dadas por el hecho de que la construccién de los
ferrocarriles norteamericanos implicaba desembolsos que, por diversas
razones, no existian o eran muy inferiores en el caso de los mexicanos. En
efecto, 13.2% del costo por milla de una linea férrea en Estados Unidos se
componia de gastos por derecho de via y compra de terrenos para estacio-
nes, talleres y depésitos {que en México se otorgaron gratuitamente por via
de subvencidn o se expropiaron a bajo costo por causa de utilidad piiblica),
cobertizos y cercas para la nieve vy gastos de transporte dentro de los tramos
en construccién.

La consideracién anterior no puede llevarnos a concluir que el costo
del Ferrocarril Central fue, como el del promedio de los ferrocarriles
estadunidenses, de 14 257 délares por kilémetro. Sin embargo, permite
sugerir que se encontré en un punto no lejano de esa cifra, cuya determi-
nacién un tanto mds precisa podria hacerse a partir de otros datos
disponibles. En una circular expedida por la compaiia en marzo de 1882,
fecha en que se habian construido 450 kildmetros de la linea del Central v
480 mads estaban listos para el tendido de los rieles, se calculaba el costo

187 MORCo., First Annual Report, 1880, 1881, y Second Annual Report, 1881, 1882,
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total de la construccién, segin las peculiaridades de los distintos tramos,
de 1a siguiente forma:

360.4 kilémetros a $9701.70 dls/km $ % 496 500

1310 “ a 12 181.00 dls/km 15 957 100

422 * a 15 426.00 dis/km 6 510 000

twotal 2 092.4 kildmetros $ 25 963 600

La circular agregaba que "una estirnacién anterior del costo era cerca
de mil dolares por milia, superior a la realizada mas recientemente”.!9% Este
cdlculo suponia el costo medio en 12 436 délares por kilémetro, casi 2 000
por debajo de la estimacién de Hardesty para Estados Unidos. Un cdlculo
realizado unos meses después prevefa costos ligeramente inferiores a éstos,
tomando en cuenta que la parte mas cara de la obra se habia realizado ya.
Decia ¢l presidente del Central en mayo de 1882:

Las primeras 100 millas al noroeste de la ciudad de México contienen el trabajo
mas caro de toda la empresa, v esta divisién estd ahora tan cerca de terminarse
que puedc hacer una estimacidn precisa del costo de construir y equipar el
camino de México a Ledn, el cual estimo a 24 280 por milla en dinero
americano {15 090 délares por kilémetro]. Estimo el costo de la division entre
El Paso y Chihuahua ¢n 15 466 por milla, dinero americano [9 612 délares por
kilémetro]. Estas estimaciones incluyen tode el equipo necesario para correr
el ferrocarril [...} Se ha realizado un reconocimiento preliminar de Chibuahua
a Ledn, una distancia de 814 millas [1 310 kilémetros], y una estimacién
general asienta el costo de esta seccidn, inciuyendo el equipo, en 19 000 por
milla [11 808 ddtares por kildmetro], haciendo el costo estimado de 1300
milias [2 091 kilémetros] del Rio Grande a la ciudad de México en 19 590
[délares] por milla [12 170 délares por kilémetro].1%¢

A medida que avanzaba la obra, los cdlculos para algunas secciones
mOstraron ser superiores a su costo efectivo. Asi, en un momento tan tardio
como noviembre de 1883, e} superintendente general de la divisién de
Chihuahua informaba al presidente Nickerson que el costo por milla para
ese fragmento de la via ascenderia a poco menos de 16 000 ddlares, 0 9 944
ddlares por kildmetro. Si se combinan los cdlculos de mayo de 1882 con el
costo efectivo del tramo entre Chihuahua v Fresnillo (una distancia de 792
kilémetros) se obtendria una imagen mas exacta del costo real de la obra,
que habria sido el siguiente:

198 The Raitroad Gazette, marzo 3, 1882. Los datos se presentan originalmente en milias.
1% The Raitroad Cazette, mavo 19, 1882
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México-Ledn 4158 kma $ 15 090 dls/km $ 627442200 dis*
El Paso-Chih. 361.8kma 9612 dis/km 3477 621.00 dis
Chih.-Fresn. 792.4km a 9 944 dls/km 7 879 625.00 dls*
Fresn.-Leon 347 7kma 11 808 dls/km 4 105 641.00 dls
Total 1617.7 km 21 737 309.00 dis
Costo promedio por km: 11 613.50 dls. B

* Estimaciones precisas, dados los avances hasta ese momento.

Segun los informes de la compafifa del Ferrocarril Central, en diciem-
bre de 1883 {cuando se habian terminado 1 952 kilémetros de via férrea),
los costos reportados habian superado sus proyecciones: el valor de la obra,
incluidos la construccidén y el equipo, los barcos propiedad de la empresa
en que se conducia material, las cuentas de las oficinas de México y Boston,
los gastos para la obtencién del subsidio y misceldneos, ascendia a 33.7
millones de délares. De ellos, cerca de 30 millones comprendian exclusiva-
mente la construccién y el equipamiento del ferrocarril. La diferencia entre
la vltima estimacién y los desembolsos que la companiia presumia haber
realizado en diciembre de 1883 parece excesiva, si se piensa que el cilculo
de los costos que Ia compariiia reconocia como “precisos”, realizados sobre
tramos prdcticamente terminados, inclufa mas de 60% de toda la linea. Si
ello era asi, el costo unitario de los 710 kildmetros para los cuales la
estimacion era menos exacta habrian terminado por superar el de los 1 210
casi concluidos, v a pesar de que aquél se suponia muy inferior (y debia
serlo, dadas las condiciones del terrenc, la mayor distancia entre las
estaciones en casi todos esos tramos, entre otros}, implicarfa que cada uno
de los 710 kilémetros por construir aumenté su costo de una forma
absolutamente desproporcionada, al llegar a 22 318 ddlares por kildmetro.

Con todo, se puede conceder que un exceso de 10 millones de délares
respecto a las estimaciones es todavia razonable, Si se asume como costo
total de la obra los 33.7 millones de délares que incluian gastos no
directamente relacionados con la construccién, éstos representaban un
costo por kilémetro de 17 275 délares, alrededor de 3 000 délares por encima
de la estimacién de Hardesty; pero si se toman en cuenta tan sélo los 30
millones en que se valuaba de manera estricta la obra hasta el punto en que
se consideraba concluida, su costo por kilémetro ascendia a 15 320 doélares,
y la diferencia respecto al cdlculo del norteamericano era apenas de 1 069
délares por kilémetro.,”™ Considero razonable, a partir de los célculos

209 por 1o demis, esta tltima cifra (30 millones de délares) coincide exactamente con la
que The Raifroad Gazette apunta cormo costo total de la obra, “incluyende algin trabajo en
ramales”, en un repertaje dedicado a la terminacidn del Ferrocarril Central Mexicano, The
Railroad Gazette, marzo 14, 1884,
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realizados por diversos medios, sugerir que el costo de cada kildmetro del
Ferrocarril Central Mexicano en su linea troncal fue, en una estimacidn
méxima, de 16 000 délares en promedio.

En el informe de la compafifa del Ferrocarril Central a la junta de
accionistas correspondiente al afio de 1884 se reportaba la terminacidn
de la linea troncal entre México y Paso del Norte, a mds de algunos avances
en la via del Pacifico. Con tedo, las novedades en términos del kilometraje
concluido durante 1884 no fueron relevantes, ya que la empresa contaba
con 2179 kilémetros en total, apenas 227 kilémetros més que el afio
anterior. A un costo promedio de 16 000 ddlares, ellos habrian elevado el
valor real de la obra a entre 34.9 y 37.4 millones de délares, segiin la cifra
que se acepte para 1883. Sin embargo, el informe hacia ascender el solo
valor de la construccién y el equipo ferroviario a algo mis de 83 millones
de délares (85.5 si se suman los gastos diversos mencionados antes). Como
la cifra no podia justificarse ni por la extensién de las lineas ni por la
adquisicién de equipo o material rodante, todo parece indicar que entrafa-
ba una considerable inflacién del valor real de la obra concluida. De
acuerdo con aquélla, el costo por kildémetro de ferrocarril ascenderia a
40 000 ddlares, 24 000 mas del que parece haber side su valor efectivo. Por
lo demads, esa sobrestimacidn se deja ver en el informe de la empresa
por el hecho de que los rubros referentes al valor de la construccion v el equipo
no se desglosaban ahora, contra lo que habia sido una préctica usual en los
reportes anteriores,?’!

Convendria indagar, en primer lugar, como obtuvo la compaiiia del
Ferrocarril Central los 84 millones a los que aludia en su informe de 1884
y a dénde habia ido a parar la diferencia entre esa cantidad y la invertida
realmente en ka construccién de la linea, que por lo visto no debié rebasar
los 35 millones de ddlares. Una descripcién mds detallada del capital
reunide por la compania durante los casi treinta afos que se encontrd
completamente en manos privadas se presenta en el capitulo referente a la
explotacion del ferrocarril. Por ahora, sin embargo, interesa sélo conocer
el origen y el monto de los fondos reunidos para construir los 2 180
kilémetros concluidos hasta diciembre de 1884.

Si se atiende a los informes periodisticos de la época, la empresa no
encontraba dificultades en colocar las suscripciones para las cobras del
Central. Tanto en el caso de las emisiones de valores realizadas en abril de
1882 y marzo de 1883, como del préstamo que requirieron para la termi-
nacién del trabajo en enero de 1884, “el monto de las suscripciones excedid
considerablemente la cantidad solicitada”.2%? Si bien los accionistas princi-

2! MCRCu., Fifth Annual Report, 1884, 1885,
202 The Railroad Gazette, abril 14, 1882; marzo 9, 1883; febrero 1y 15, 1884,
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pales eran norteamericanes de Boston, Chicago y Nueva York vinculados
de alguna manera a los intereses del Santa Fe, y la emisién de valores se
hacia siempre en la ciudad de Boston, “cantidades considerables de bonos
y participaciones fueron a parar a manos de inversionistas britdnicos”.2%3
Por lo demds, Parlee asegura que “la constitucién original del Central no
incluia accionistas mexicanos” 20

‘Las frecuentes alusiones de la prensa norteamericana a la facilidad con
que se colocaban las emisiones de valores para el Ferrocarril Central
reflejan un fenémeno que debiera causar extrafieza dado el escaso crédito
que tenia el pafs en €l exterior hacia 1880, la corta experiencia de México
en los asuntos ferroviarios y la dificultad en que se encontraron promotores
anteriores para financiar empresas de la misma naturaleza entre inver-
sionistas de Estados Unidos. El fendmeno podria atribuirse, por otra parte,
a la buena fortuna con que habian corrido los inversionistas ingleses del
Ferrocarril Mexicano, a la garantia que implicaba la subvencién y otras
formas de respaldo otorgadas por el gobierno, y en fin, al prestigio
empresarial de quienes se encontraban detrds de la compaiiia mexicana en
ese pafs. Pero mds importante que todo lo anterior parece ser el hecho de
que los bonos y acciones de ésta se vendian a precios muy inferiores a su
valor nominal. John Coatsworth explica el procedimieunto seguido por ésta
y otras empresas ferroviarias de la época:

El método favorito para reunir capital era la emision de bonos, generalmente
con descuento y la cesion gratuita a los compradores de bonos de un nimero
variable de acciones como prima adicional [...] En el caso del Central, la
primera circular de suscripcién ofrecié 40 acciones (al valor a la par de 100
ddlares por accidn), mis 1 000 ddlares en bonos de ingreso y 5 000 en bonos
de primera hipoteca {un valor total a la par de 10 000 délares) por 4 250
dolares. Posteriores circulares ofrecieron nuevas suscripciones al mismo valor
a la par por cantidades entre 4 250 y 4 750 ddélares. Las suscripciones se
efectraron durante la construccion de las lineas entre 1880 y 1884.205

En el debate de aquellos afios sobre el financiamiento de los ferrocarri-
les mexicanos se manejaban, por lo demds, cifras muy parecidas a éstas.2%

203 Skinner, 1887, p. 144. No cbstante, todavia en 1890, cuando se constituyé un
“sindicato confidencial para negociar con las acciones y obligaciones del Ferrocarril Central
Mexicano” nueve de los diez suscriptores eran bostonianos y figuras prominentes de la
emprésa desde su fundacidn. La mayor parte de jos socios bostonianos del Central se mantuve
en lajunta directiva hasta el cambio de siglo. BL, Mexican Central Ruilway, Levi C. Wade Papers,
MSS 724, 1880-1890 (f-7-83a).

M parlee, 1981, p. 43.

25 Coatsworih, 1984, pp. 110 v ss.

6 op por ejemplo, Romero, 1971, pp. 226 v ss.
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En diciembre de 1884 la empresa contaba nominalmente con 33
millones de délares en acciones y 8.2 millones adicionales en bonos de
ingreso convertibles en acciones comunes a opcion de los compradores.
Por otra parte, habia emitido bonos de primera hipoteca por un total de
42 8 millones de délares, con un rédito anual de 7% y redimibles en oro en
el afo de 1911.2°7 En términos reales, sin embargo, la situacién parece
haber sido muy distinta. Como no todas las suscripciones eran idénticas no
es posible precisar el monto exacto de los recursos recaudados, pero si ¢l
“paquete” que Coatsworth menciona puede tomarse como representativo
de la forma en que se colocaron los valores de la empresa {(y es muy
probable que lo sea), los 84 millones de délares que en 1884 sumaban
nominalmente las acciones, los bonos de ingreso y los bonos hipotecarios
de la compania representaron un desembolso efectivo de alrededor de 35
millones de délares. Esta cifra no séle pareceria confirmar la pertinencia
de las estimaciones realizadas antes sobre los costos de construccién, sino
que daria cuenta con bastante precisién de la diferencia entre el valer real
de la obra ferroviaria y los montos declarados en la capitalizacién.

El procedimiento que los promotores siguieron para la obtencién de
los recursos de la compaiiia es revelador también en otros sentidos: los
mismos individuos que participaban como accionistas de la empresa lo
hacfan inmediatamente como acreedores, y si 50% de su participacién
nominal en acciones o bonos de ingreso convertibles en éstas no incluia la
garantia de un dividendo, €l otro 50% de la inversién nominal (en bonos
de primera hipoteca) constitufa una deuda redimible en oro v que inicial-
mente causaba un interés de 7% anual. En la prictica, los 35 millones de
ddlares que se invirtieron en total se tradujeron de inmediato en una deuda
hipotecaria de 43 millones de délares con un interés anual garantizado, sin
contar los 41 millones existentes como acciones o bonos convertibles en
aquéllas. Plenamente resguardados por los bonos hipotecarios, los accionis-
tas podian o no percibir utilidades por su inversién, pero en cualquier caso
se encontraban en condiciones de cobrar un interés bastante alto por un
préstamo cuye monte nominal superaba por si solo la totalidad de sus
desembolsos efectivos. La deuda de la empresa encontraba su garantia en
la hipoteca misma del ferrocarril y sus dependencias, pere su cobro puntual
se garantizaba con un fondo constituido al efecto con la subvencién
gubernamental 208

207 De esa cantidad, unos ocho millones se encontraban en manos de fiadores. Aunque
no se relacionan con el asunto que 1os ocupa, habria que sumar a la deuda de 1a empresa
los bonos talonarios contratados en 1384 por un total de 3.7 millones de ddlares, que tenian
un rédito anual de 10% y eran redimibles en 1889,

28 Sobre el fonde creado con el subsidio del gobierno, Cf, MCRCo., Annual Reports,
varios afios a partir de 1391
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Como se sabe, Jos términos de la concesién comprometian al gobierno
federal a otorgar una subvencién de 9500 pesos por kilémetro de via
construida. Los 2 180 kilémetros concluidos hasta diciembre de 1884
importaban, pues, una subvencién de algo mas de veinte millones de pesos,
de los cuales seis habian sido liquidados hasta ese momento en efectivo o
en certificados sobre el ingreso aduanal. El pago de subsidios fue suspen-
dido temporalmente tras la crisis financiera de 1885, lo que debié aumen-
tar las dificultades de la empresa para enfrentar los intereses de la deuda
contraida hasta ese momento. En 1890, cuando se habian concluido 2 900
kilémetros de via, el gobierno mexicano suscribid un préstamo de seis
millones de libras para la liquidacién de las subvenciones devengadas, y al
negociar su pago con la compania ferroviaria obtuvo un descuento de 25%
sobre el monto adeudado, a cambio del cual debid saldar en oro una deuda
que se habia contraido en plata.?0?

Es preciso hacer dos consideraciones mas sobre las subvenciones percibi-
das por la compaiiia. En primer lugar, tomando en cuenta la tasa de cambio
prevaleciente en esa década, el descuento obtenide por el gobierne en la
fecha de la liquidacion y la parte del subsidio que se pagd en ore, la subvencién
gubernamental hasta 1890 pudo haber representado para la empresa un
ingreso efectivo de 17.5 millones de délares. Ademnas, habria que agregar
a esa cantidad otros pequefios subsidios que la compaiiia recibié en efectivo
de algunos gobiernos estatales: segun los informes oficiales del central, los
de San Luis Potost y Guanajuato, y de acuerdo con otras fuentes, también los
de Jalisco y Chihuahua.?!® Aunque desconozco el monto de estas 1ltimas
subvenciones, la comparifa reconoce haber recibido alrededor de 750 000
pesos en efectivo aportados entre los dos gobiernos estatales mencionados
en primer lugar, que representaron algo mds de 6030 000 délares. Si se
suman las subvenciones que presumiblemente percibié la empresa de los
gobiernos de Chihuahua y Jalisco, no serfa excesivo pensar que éstas ascendie-
ron en conjunto a un millén de ddlares, lo que aumentaria la subvencion
total liquidada en 1890 a alrededor de 18.5 millones de délares.?!!

2% Cf. Macedo, 1905, p. 232. El pagoe anual de las subvenciones gubernamentales se
incluye en MCRCo., Annua! Reports, varios afos. Una resena de la evolucién del pago de los
subsidios se encuentra en Reuvista Financiera Mexicana, vol. 1, mim. 22, junio 6, 1890, pp. 11-12.
Acerca de la suspension de los pagos en 1885, cf. Poor’s Manue!, nim. 18, 1885, p. 938

210 MCRCo., Eighth Annual Report, 1887, 1888 y Ninth Annual Report, 1888, 1889, La
version de un subsidio adicional por parte del gobierno de Jalisco se encuentra en Poor’s
Manual, nim. 18, 1885, p. 938, vla de otro por parte del de Chihuahua en Wasserman, 1973,
pp. 292-293. La expansion de las lineas del ferrocarril en los siguientes afios le valid nuevos
apoyos financieros a la compania, ya por parte del gobierno federal, ya de los gebiernos
estatales, Cf. por ejemplo, AGN, Scop, 10,/3176-3, p. 24.

21 Aungue de imposible comprobacién, es preciso asentar aqui una acuszcion segan fa
cual una parte del subsidio gubernamental no habria llegado nunca a manos de la empresa.
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Si se supone un costo méaximo de 16 500 délares para cada uno de los
2 900 kilémetros concluidos hasta esa fecha, el subsidio pagado por el
gobierno debid representar algo mds de 40% del costo total del ferrocarril.
Como aquélla era una estimacién maxima, cabria la posibilidad de que una
parte aun mayor de la obra ferroviaria se hubiera pagado con la subvencién
gubernamental. Asi lo pensaban ciertos observadores de la época al afir-
mar que el apoyo directo del gobierno habria representado “cuando menos
las dos terceras partes del costo de la linea principal”.?12

Al contar con un capital nominal de 85 millones de délares y una
subvencién {que se terminaria de pagar anos después) de 18 millones mas,
Ia compariia del Ferrocarril Central era ya en ese momento la principal
empresa ferroviaria del pafs, y lo seria hasta el dia de su mexicanizacién.
Una idea de la importancia que tuvo puede obienerse observando que en
1893 su capital total representaba por si solo 47% del capital de todas
las corporaciones ferroviarias de cardcter privado en el pais, y que la pura
compaiiia del Ferrocarril Central concentraba en la década de 1900, 25%
de todos los subsidios otorgados por el gobierno mexicano a cualquier
empresa ferroviaria de cardcter privado, incluido el Ferrocarril de Vera-
cruz.?1?

Las operaciones mediante las cuales la empresa del Ferrocarril Central
obtuvo los recursos necesarios para la construccién propiciaron una con-
siderable sobrecapitalizacién que persistiria en los siguienies afos. En la
primera etapa de su expansidn, los propietarios del Central desembolsaron
35 millones de ddlares {(a los que acaso ascendié el valor de la linea
principal), en tanto la empresa que edificaron con esos recursos debid
responder por una inversién de alrededer de 85 millones de délares, sin
considerar en todo ello el beneficio de la subvencién. Este hecho, v otros
de la misma indole que tuvieron lugar posteriormente, marcaria definitiva-
mente las posibilidades de desarrolle del Ferrocarril Central como una
empresa solvente en el terreno financiero, problema que se aberdard en su
oportunidad.

En efecto, irritada por la suspensidn del pago del subsidio en 1883, la prensa bostoniana
denuncié a “los cuatro mexicanos” que habrian hecho el negocio de su vida con las concesio-
nes ferroviarias, embolsindose la escandalosa cantidad de seis millones de pesos de la
subvencion acordada a lu compadia del Ceniral. Desafortunadamente, la fuente no aporta
mayores precisiones al respecto. cep, leg. 10, caja 15, doctos. 7386 v 7387.

212 De 1a Torre, 1888, p. 10. Paolo Riguezi sugiere, en cambio, que el peso del subsidio
se vio muy disminuido por el retraso en los pagos v los altos costos de transaceidn. Cf. Riguzzi,
1995b, p. 165,

213 Gansel, 1974, pPp- 311-312; Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, 1893,
Cuadro ntim. 5; Gonzdlez Roa, 1973, pp. 50-51; Gurza, 1911, pp. 12-13. S¢ excluye del cilculo
el Ferrocarril de Tehuantepec, entonces de propiedad nacional.






CONCLUSIONES

A mediados de la década de 1870 se habian tendido en el territorio
norteamericano alrededor de 120 000 kil6metros de vias férreas. Inglaterra
contaba con mias de 25 000 kilémetros de ferrocarril, en tanto Europa rebasa-
ba en conjunto los 140 000. En Sudamérica funcionaban ya mds de seis mil
kilometros de vias, y las naciones centroamericanas se acercaban a los
mil kilémetros en operacion. El retraso de México no podia ser mas severo:
el inico ferrocarril de importancia que funcionaba entonces era el Mexica-
1o, y a sus 425 kildmetros de extension se agregaba apenas una centena mas
de otras pequenias lineas dispersas y de escasa importancia. Cuando en el
mundo se habfan construido casi 300 000 kilémetros de ferrocarril, el
inmenso territorio de la Reptiblica Mexicana poseia, a lo sumo, 600 kiléme-
tros en operacién.214

En ese contexto, la necesidad de una politica que posibilitara una
rapida expansién ferroviaria parecia impostergable. La opcién que Porfirio
Diaz asumi6é en 1880 respondié claramente a esa necesidad objetiva, y
representaba quiza el inico camino a través del cual el proyecto se realizaria
en un plazo acorde con la percepcidn que en ese momento se tenia de la
situacion. La importancia que el proyecto econémico de Diaz atribuia al
desarrollo ferroviario generd divisiones en el grupo tuxtepecano y proba-
blemente influyd en el curso que tomaria la sucesién presidencial de 1880.
Aungue los métodos mediante los cuales Porfirio Diaz hizo aprobar las
concesiones merecieron en lo inmediato numerosos cuestionamientos, el
€xito alcanzado en la realizacion del proyecto ferroviario terminé por
legitimar el proceder del presidente y crear un consenso favorable a la
politica adoptada.

A las circunstancias que desde el interior del pafs condujeron a la
adopcién de esa politica se sumé un impulso procedente del exterior: el de
las empresas ferroviarias norteamericanas cuya dindmica interna deman-
d6, a partir de cierto momento, la superacién de las fronteras que se
imponfan como un obsticulo a sus necesidades de expansién. La conjun-
cion de ambas fuerzas en el afio decisivo de 1880 posibilité el mayor auge
de construccién ferroviaria que haya tenido lugar en la historia de México.
Asi, el proyecto porfirista de desarrollo ferroviario resulté exitoso en la

244 Tne Railroad Gazette, julio 30, 1880. Como se muestra en Riguzzi, 1995, no era éste el
unico Ambito en que México se encontraba ala zaga en el contexto latincamericano o mundial.
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misma medida en que lo fueron los planes de expansién de algunas
grandes empresas provenientes de Estados Unidos.

Este fue precisamente el caso de la Atchison, Topeka y Santa Fe, Desde su
nacimiento en el territorio Kansas, esta empresa extendid sus lineas hasta
Colorado y Nuevo México, construyd la via mids corta entre la ciudad de
Kansas y Chicago y prosiguié una estrategia de crecimiento que le dio un
doble acceso al Pacifico {2 través de su linea en California y mediante la
construcciéon del Ferrocarril de Sonora, al que manejé como su propie-
dad} y le permitié arribar a la frontera mexicana en la ciudad de El Paso,
Texas. Al obtener la concesion para construir el Ferrocarril Central Mexi-
cano, la empresa norteamericana pudo continuar su desarrollo del otro
lado de la frontera, rebasar el desierto nortefio y desembocar en la capital
de la Repiiblica Mexicana. Por esa misma concesion, el Santa Fe se vio
facultado para construir una via interocednica, que en la propia década de
1880 lo llevd a monopolizar el trifico del norte hasta el Golfo de México y
a internarse en los estados de Jalisco y Michoacin,

En su proceso de expansién el Santa Fe actué como una gran corpora-
cién. Sus intereses sobrepasaron el negocio ferroviario en el que surgid y
se extendieron no sélo a la fabricacién de maquinaria y equipo para
ferrocarril, sino a la explotacién de yacimientos carboniferos, lineas de
navegacién, hoteles v actividades diversas. Su surgimiento tardio en el
contexto ferroviario norteamericanoc le permitid acceder desde sus inicios
a la tecnologia mds moderna y adoptar los métodos de organizacién
empresarial mas eficientes entre los que se conocian hasta el momento. Su
desarrollo como una gran corporacidn entrafié un salto en la escala de
movilizacién y concentracion de capitales y le permitié, en un lapso muy
breve, superar a algunas de las empresas ferroviarias de mas antigua
formacidn v colocarse entre los diez gigantes de Estados Unidos para 1890.

La Acchison, Topeka y Santa Fe organizé, financié y dirigié al Ferroca-
rril Central Mexicano durante los afios de construccién de su linea troncal
y hasta la década de 1890. Ello le permitié influir en las decisiones en torno
a quiénes habrian de ser los abastecedores de la empresa mexicana y
beneficiarse directamente en ¢l transporte de material, equipo y combusti-
ble requeridos para su construccién y funcionamiento. Este hecho, que
obré favorablemente sobre los negocios del Santa Fe, ne puede ser consi-
derado en sentido estricto como perjudicial para los intereses del Central,
puesto que ias lineas de éste fueron construidas y equipadas con los mejores
materiales disponibles a costos similares a los que se obtenian en Estados
Unidos, y los gastos por su transporte eran, de cualquier forma, inevitables.
Sin embargo, esta circunstancia se sumé al conjunto de factores que
obstaculizaron la creacidn de eslabonamientos internos que la expansién
ferroviaria posibilitaba.
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Y es que, en efecto, la construccién del Ferrocarril Central no consti-
tuyd un aliciente para la creacidén de eslabonamientos productivos en el
interior del pais.?!> La mayor parte de los materiales provino del exterior,
y los que se adquirieron aqui durante los afios de expansidn acelerada del
sisterna ferroviario no requirieron la introduccion de procesos productivos
que revolucionaran las técnicas de produccidn o su escala en medida
considerable, La principal causa de elio es que en el momento en que se
construyercen las lineas del Central la economia mexicana no poseia ni la
elasticidad ni los recursos suficientes como para responder rdpidamente al
estimulo representado por la expansion de la red ferroviaria. La industria
metaliirgica que floreceria en las décadas siguientes se beneficid ya en muy
corta medida de la demanda creada por la construccion de ferrocarriles, al
menos por lo que hace al caso del Central.216

Aunque resulta imposible determinar sus alcances, es preciso mencio-
nar que la cldusula del contrato que eximia de impuestos a los materiales
importados para las obras de construccién actuéd también como una de ias
limitaciones para la vinculacién entre los ferrocarriles y la industria de la
fundicién desarrollada en México, o para cualquier otro eslabonamiento
paosible, Tal privilegio era tanto mds perjudicial por cuanto la exencién
inicial, que se extendia a quince afos, podia ser prolongada por las
empresas ferroviarias, y de hecho lo era, a través de distintos mecanismos. No
es casual que a finales de siglo el régimen de Diaz, “encarrilado desde hace
muchos afios por la senda proteccionista en materia de aranceles”, decidie-
ra poner un limite a estas exenciones. El ministro de Hacienda reconocia
que su continuacion en los mismos términos harfa imposible “el estableci-
miento en ¢l pais de industrias, como la fabricacion de rieles, carruajes,
maguinaria y otras muchas que podrian fundarse aqui, si tuviesen la
esperanza de contar entre su clientela a las empresas de vias férreas
mexicanas”.217

21> Coatsworth, 1984, p. 108.

216 En este semiido, habria que investigar con mayor profundidad hastz qué punto la
afirmacién de Haber, segin la cual en el pais "existia un mercado pa. a rieles de acero para
fervocarriles” que habria estimulado la industria metalirgica nacional es aplicable al caseo del
Ferrocarril Central. Hasta donde las fuentes consultadas permiten sugerirle, parece ser que
esta empresa siguid haciendo las compras de los grandes volimenes requeridos para la
expansién de sus lineas en el exierior, aunque ocasionalmente pudo haberse abastecido de
rieles mexicanos para la reposicidn de pequehos tramos, particularmente durante la década
de la gran devaluacién, Cf. Haber, 1989, pp. 29 y 32.

217 Secretaria de Hacienda y Crédilo Publico, 1898. La sola afirmacién de Limantour
constituye una constatacién del poco provecho que la industria nacional habia obtenido hasta
ese momenio de la expansién ferroviaria. Fragmentos de este informe se reproducen en
Macedo, 1905, p. 221, donde se puede ver también tas opiniones del autor.
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Pero el alcance de la politica restrictiva en este aspecto fue reducido,
porque no podia abarcar mas que a las concesiones que se otorgaran en el
futuro y porque aun en ellas se limitaria a negar prérrogas a los plazos de
construccion y a impedir que las empresas hicieran uso de otros recursos
que les permitieran extender el privilegio de la exencién por mis de quince
afios. Y fue reducido también porque el régimen ya no vivirfa para contar
los efectos del fin de las exenciones a las empresas ferroviarias: en efecto,
algunas de éstas, las que se encontraban todavia en proceso de expansidn
y requerian por ello materiales y equipo en grandes voliimenes, siguieron
disfrutando de aquéllas hasta los iiltimos afios del porfiriato.

En cambio, el proceso de construccién ferroviaria en México se vincu-
16, como el de muchas otras regiones del mundo, al desarrollo industrial
de los paises mas adelantados. En los afios en que se construia el Ferrocarril
Central se ensayaba ya una forma para evitar el conflicto entre las grandes
potencias capitalistas por el abastecimiento de materiales de acero para
ferrocarriles en los mercados externos. El cdrtel internacional del riel
constituide en 1884 asignaba a cada una de las naciones productoras de
acero una porciéon del mercado mundial. En este iltimo cimentd su funcio-
namiento y sus posibilidades de expansién la industria de esos paises, desde
el momento en que ta red ferroviaria de cada tugar se encontré cerca de los
limites naturales de su crecimiento 21

Es dificil determinar con precisién la medida en que las importaciones
mexicanas de materiales propiciadas por la demanda ferroviaria favorecie-
ron el desarrollo industrial de esos paises. Se ha dicho ya que los requeri-
mientos del solo tendido de la linea troncal del Ferrocarril Central habrian
representado mas de 5% de las exportaciones inglesas de material para
ferrocarril a principios de los ochenta. Pero habria que agregar que en este
ambito el asunto debe plantearse desde un punto de vista mds amplio: sia
la demanda de México se sumara la de otros pafses de América Latina, las
compras de materiales de acero para ferrocarril habrian alcanzado entre
15y 35% de las exportaciones inglesas de este tipo entre 1880 y 1895, afios
en los que, por cierto, tuvo lugar el salto de la economia britdnica a la
industria pesada.?’¥ La demanda internacional que propicié el desarrollo
de esa industria en Inglaterra no sélo le permitié ampliar sustancialmente
las bases en las cuales se sustentaba su fuerza econdémica (restringidas antes
a dos o tres sectores pioneros, como €l textil), sine que dio continuidad a
la modernizacién industrial de ese pais. Y, como bien dice Hobsbawm, “una

218 Lenin, s./'f, pp. 225 v ss.

218 The Economist, diversas fechas entre 1882 y 1893. Los principales pafses importadores
de material para ferrocarril en América Latina fueron Brasil, Chile y Peri; en 1883 aparecid
Argentina y representd a partir de entonces el mayor importador de Sudamérica, frecuente-
menie por encima de los propios Estados Unidos.
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economia industrial plenamente industrializada requiere continuidad, aun-
que solo sea la continuidad en ulterior industrializacién” 20

En el caso de las industrias norteamericanas, el impacto provocado por
la construccién de ferrocarriles en México debié ser mayor: el hecho de que
buena parte de los ferrocarriles mexicanos “vinieran a construirse y admi-
nistrarse segun los modelos del gran pais del Norte"??! convirti6é a México
enun cliente mas permanente de las industrias norteamericanas relacionadas
con la construccidn ferroviaria, y lo hizo depender no sélo del abasto de
materiales y equipo para su funcionamiento, sino del conocimiento técnico
y admimistrativoe de los ingenieros, mecdnicos, maquinistas y una amplia
gama de funcionarios encargados de la operacién de la empresa. Una publica-
cién de la época indicaba que si bien los rieles habfan sido traidos desde
Inglaterra y una parte de los durmientes se obtenia localmente, €l resto de
éstos procedia de California; las locomotoras, los carros de pasajeros, de
carga v de equipaje provenian de Estados Unidos, asi como el sistema de
frenos (Westinghouse y American), los cambios de via, los aparatos telegra-
ficos (del tipo Western Union} y el sistema general de explotacién, que la
fuente definfa como “el americano de Despachadores de Trenes” 22

México, como el resto de las naciones menos desarrolladas que se
vieron arrastradas por la actividad civilizadora de los paises industriales,
contribuyé entonces en muchos aspectos a la continuidad y al ahonda-
miento de la industrializacién en estos pafses. Pero su aportacién indivi-
dual no jugé el papel que hubiera desempefiado internamente de haber
sido posible 1a vinculacién entre el crecimiento ferroviario y el desarrollo
de una industria local de materiales y equipo para ferrocarril. La economia
mexicana no podia responder al estimulo de la expansién ferroviaria porque,
por otra parte, tampoco habia generado internamente una demanda de
transporte semejante a la oferta de que dispuso a partir del momento en que el
gran capital extranjero se dio a la tarea de tender vias férreas en €l pais.
Como dirfa Marx en esos mismos afios,

[...]1a aparicién del sistema ferroviario en los paises adelantados del capitalis-
mo permitié, e incluso forzé, a estados en los que el capitalismo se encontraba
confinado a unos pocos puntos de la sociedad, a crear repentinamente su
superestructura capitalista y 2 ampliarla en dimensiones enteramente despro-
porcionadas al conjunto de la sociedad, en la que la parte principal de la
produccién continda realizindose en los modos tradicionales. No hay la
menor duda, por ello, que en esos estados la creacion de ferrocarriles aceleré la

#2 Hobsbawm, 1977, p. 114,
22! Gonzilez Roa, 1975, p. 26.
222 Obras Publicas..., 1976, passim.
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desintegracién social y politica, como en los mds avanzados acelerd el desarrollo
definitivo y con €l el transito final hacia la produccion capitalista 22

En el terreno laboral, la construccién y el funcionamiento del Ferroca-
rril Central implicd la ocupacién de un mimero de wabajadores que
fluctud entre los diez mil y los 25 000 a lo largo de todo €l periodo. Aunque
algunas de las ideas comunes acerca de la discriminacion a los trabajadores
mexicanos o el pago de los salarios en oro que favorecia a los extranjeros
deben ser matizadas, el beneficio que la empresa prestd en este dmbito a
nuestro pafs fue ciertamente limitado. La mayor parte de la mano de obra
empleada por la compaiiia percibia salarios relativamente bajos y que no se
incrementaron significativamente a lo largo del periodo. El acceso a niveles
superiores en la jerarquia de la empresa era restringido y favorecia a una
proporcidn reducida de la fuerza laboral. Con todo, la obra ferroviaria
contribuyé a que una parte de la poblacién que hasta entonces se encontra-
ha sujeta al trabajo en las haciendas ingresara a la dindmica del trabajo en
una empresa moderna, y favorecié también su movilidad geogrifica vy,
hasta cierto punto, social. El servicio que en este sentido prestaron las
compafiias ferroviarias puede medirse por la importancia de las organiza-
ciones de trabajadores ferrocarrileros en las postrimerias del porfiriato y
aun durante Ia revolucién.

En el dmbito financierc, debe decirse que el Ferrocarril Central fue
una obra costosa para el pais.??* A ello contribuyeron las condiciones en
que se encontraba México al iniciarse la década de 1880 y el papel que se
atribuyé entonces a los ferrocarriles como motor de la modernizacidn. Para
atraer al capital extranjero fue preciso garantizar el respalde gubernamen-
tal y acordar subvenciones atractivas a los promotores. Pero para alentar a los
inversionistas fue preciso ofrecer algo mds: una empresa cuyo capital garanti-
zara altos rendimientos como compensacion a los riesgos que suponia la
inversién. La sobrecapitalizacién de la compania, que favoreci6 una construc-
¢ién rdpida e ininterrumplida, impuse una presién constante sobre las tarifas
y marcé de manera definitiva el desempefio financiero del Ferrocarril Central.
De estos dos aspectos del funcionamiento de la empresa me ocuparé a
continuacién.

22% Marx y Engels, 1983, p. 373.
224 Una visién distinta del problema se presenta en Riguzzi, 1995b, passim.
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INTRODUCCION

La historiografia econémica del porfiriato ha discutido por separado dos
temas que se consideran fundamentales para comprender la dindmica
econdmica de México durante €l periodo. Por un lado, el problema de la
politica tarifaria aplicada por las empresas ferroviarias, y particularmente
la medida en que ella contribuyé a propiciar un tipo de crecimiento al
privilegiar ciertos producios y recorridos por encima de otros. Por el otro,
la importante cuestién de la rentabilidad de las empresas extranjeras que
operaron en México, y de manera especial el balance que resultaria de
comparar el desempenio operativo de las negociaciones en su funciona-
miento interno con la magnitud de los recursos que se fugaban al exterior
como consecuencia natural del origen externo de esas inversiones. La
naturaleza especial de la empresa que nos ocupa permite abordar ambos
problemas, v en alguna medida comprenderios en su interrelacién. Anali-
zaremos en esta parte dos aspectos centrales en la mecinica empresarial
del Ferrocarril Central: el de la politica tarifaria desarrollada por la compa-
fiia entre 1880 y 1907 y el de la rentabilidad de Ia empresa, tanto desde el
punto de vista operativo como desde la perspectiva financiera.

El transporte de carga fue el principal negocio de los ferrocarriles
mexicanas, y lo fue también del Central. Aportd, en promedio, 73% de los
ingresos totales de esta compaiifa en el periodo de estudio. En contraste,
el wifico de pasajeros fue relativamente modesto y crecié lentamente
durante el siglo x1x, experimentando una evolucién significativa sélo en los
primeros anios del presente siglo.! Si bien el transporte de pasajeros y otro
tipo de servicios prestados por la compaiiia se incluyen en la consideracién
de la rentabilidad del Central, a partir de este momento el énfasis del
andlisis se colocard, por esa razén, en ¢l trafico de carga del ferrocarril.

Aungque la historiografia sobre el tema ha destacado la importancia de
las tarifas en el impacto que los ferrocarriles pudieron ejercer sobre la
economia del pais, éstas no han sido objeto de un estudio detallado hasta
el presente. El trabajo de Alfred Schmidt, excepcional en este sentido, no
exime de la necesidad de realizar una investigaciéon mds amplia, puesto que
se concentra en el Ferrocarril Mexicano, cuya politica tarifaria se definié
con anterioridad, y en otras empresas de la regién que no pueden conside-

! Del modesto impacto de la comunicacién ferroviaria sobre el movimiento de pasajeros
se ocupa John Coatsworth, en Coatsworth, 1984, pp. 45 y ss. El tema se aborda también en
Parlee, 1981, y Schmidt, 1974,
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rarse representativas del conjunto. Si lo es, en cambio, el Ferrocarril
Central Mexicano, pues por sus dimensiones y por haber sido el primero
en completar una de las grandes troncales que se construyeron entonces,
marcé la pauta de la politica que se adoptaria en las lineas que se iban
integrando al sistema. Tanto la tarifa general de 1885 como las de 1892 y
1898 se constituyeron en su momento en el modelo a partir del cual las
companias ferroviarias establecian sus tarifas o iniciaban una negociacién
especial con el gobierno mexicano. Ello justifica, a mi entender, el detalle
con que se aborda el tema en Ias siguientes paginas.



III. LAS TARIFAS DE CARGA
DEL FERROCARRIL CENTRAL

Cuando se firmé el contrato de concesidn con la compafiia del Ferrocarril
Central Mexicano se aprobaron como tarifas mdximas para el transporte
de carga 6, 4 y 2.5 centavos por tonelada/kilémetro en primera, segunda y
tercera clases, respectivamente. Estas tarifas se revisarian periddicamente
y solo podrian modificarse en acuerdo con el Ministerio de Fomento. Al
terminarse los primeros tramos de la linea troncal, las tarifas maximas
antes mencionadas cobraron vigencia como las vdnicas aplicables, inde-
pendientemente de la distancia, para el transporte por las vias del Central 2

Una vez terminada la construccién de la linea troncal del ferrocarril se
introdujo una novedad: junto a las tres clases antes existentes, en que se
siguié cobrando la cuota maxima, se establecieron cuatro rubros mds, con
las letras A, B, C y D, en las que la cuota por tonelada y kilémetro disminuia
a medida que aumentaba la distancia, aunque no de manera uniforme.
Ademds, la tarifa maxima de la clase A se fijé en 12 centavos, y aun en la
maxima distancia (1 971 kilémetros} el costo de transporte por kilémetro
fue superior al maximo autorizado por la concesién, ascendiendo a 6.7
centavos por tonelada/kilémetro. Las clases B y C fijaban 6 centavos para
la distancia mds corta, y disminuian hasta alcanzar 2.8 y 2.2 centavos
respectivamente, en el recorrido total. Finalmente, €l transporte en la clase
D importaba un maximo de 5 centavos por tonelada/kildmetro en la
distancia menor, y alcanzaba un minimo de 1.56 centavos en los 1 971
kilémetros de la linea entre México y Paso del Norte.?

El que se fijara una clase cuyas tarifas fueran superiores a las aprobadas
por el contrato de concesién no constitufa una violacién de éste, puesto
que en €l se contemplaba el establecimiento de “tarifas especiales {...] para
los objetos y efectos que por no deber prudencialmente sujetarse a peso o
medida tengan que pagar un flete superior” al del transporte regular.
Tampoca lo era la introduccion de “tarifas diferenciales” (es decir, fletes
que disminuian al aumentar la distancia recorrida), segiin se desprende del
articulo 44 de la concesidn, en el que se lee:

La compaiiia iiene facultad para establecer, con aprobacién de la Secretaria de
Fomento, sus tarifas de fletes y de pasajercs con relacién a las dificultades y

? Bouligny, 1883, p. 12.
3 AGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87/21.
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gastos de traccién en los diversos puntos de la linea, sin necesidad de guardar
propeorcion al nimero de kildmetros de toda la via, con tal que el flete o pasaje
no exceda en ningiin kildmetro del maximum fijado en el articulo anterior y
en ¢l siguiente.

Por lo demas, aunque las disminuciones eran proporcionalmente ma-
yores en los primeros mil kilémetros del recorrido, éstas continuaban en
su dltima percidn, haciendo evidente el propdsito de favorecer el trifico a
la mayor distancia posible.

Estas cuotas eran provisionales, y regirian sélo hasta que los repre-
sentantes de la empresa y el Ministerio de Fomento llegaran a un acuerdo
definitivo en torno a las tarifas y la clasificaciéon de efectos transportables
por el ferrocarril. Y sin embargo, un sector de la prensa que encauzaba el
sentir de agriculiores y otros fletadores del pais las rechazé de inmediato,
por ser excesivamente altas y haberse redactado de manera deliberadamen-
te confusa: las tarifas se componian de varios cuadernos con una clasifica-
cién de mas de mil articulos que impedia conocer en general la cuota que
se aplicaria a cada efecto transportado. Ello, de acuerdo con la prensa
critica, se derivé del hecho de que “la Compafia del Ferrocarril Central
comprendié la necesidad de ocultar sus excesos de poder entre la confu-
sién”.3

Tras esa forma de presentacién poco conveniente se encerraban dos
objetivos en la politica tarifaria del Centrai: elevar el lugar en la clasifica-
cién de algunos productos (sobre todo bienes agricolas de primera necesi-
dad) e introducir las tarifas diferenciales, Numerosos agricultores que se
sentian afectados por la medida habian recurrido ya a la Sociedad Agricola
Mexicana para solicitar la accién del gobierno, pero El Monitor Republicano
dudaba de la disposicién del régimen para enfrentar a la empresa fe-
rroviaria:

Por todas partes se oye un grito de indignacién en contra del Ferrocarril
Central a propdésito de las tarifas, que son hoy 1a rémora del comercio, mas ese
grito se pierde ¢n el espacio: cuando una poderosa empresa no quiere, nada
hay que la obligue a entrar en razdn, los mismos gobernantes le guardan tales
consideraciones que al fin se sale con la suya {...] Mucho tiempo, meses, afios
pasaran antes de que se arregle el negocio de las tarifas [...] En el asunto de las
tarifas se teme que el gobierno no obre con la imparcialidad y energia debidas;
quién sabe qué influencias poderosisimas tienen entre nosotros las grandes
empresas que todo lo avasallan; ia empresa del Ferrocarril Central hara lo que
quiera, dicen los que siguen con atencién este negocio, aunque arruine a todo

4 Dubldn y Lozano, 1886-1898, vol. xav, 1880-1881, p. 414.
* El Monitor Republicano, marzo 6, 1885,
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el comercio del pais, y el gobierno como magnetizado por ese poder incontras-
table, sélo inclinara la cabeza como si estuviera bajo uno de los decretos del
hado.®

Por varias razones, las criticas de publicaciones como ésta parecen
excesivas. Como se verd en seguida, ni el régimen se inclinaba servilmente
ante la ernpresa pretendidamente todopoderosa, ni €l asunto se demoraba
deliberadamente con el fin de evitar un enfrentamiento con eila. Antes
bien, desde finales de 1884 €l gobierno inici6 dos acciones de importancia
con el fin de resolver el problema de la politica tarifaria: por un lado, formaé
una comisién para el estudio de todos los asuntos relacionados con el
transporte de carga por el ferrocarril y los intereses de una u otra manera
afectados por €l. Esta elaboraria una propuesta detallada sobre las tarifas y
la clasificacién de productos que habrian de regir su funcionamiento.”

Por el otro, convocd, bajo la pluma del propio presidente de la repiibli-
ca, a todos los interesados en la cuestion ferroviaria en el territorio nacional
para que hicieran llegar a la comisién sus opiniones sobre la politica que
habria de seguirse en esa materia, exhortando de manera principal “a las
camaras de comercio de los estados de Querétaro, Guanajuato, Jalisco,
Zacatecas, Aguascalientes, Durango y Chihuahua” a ilustrar con su parecer
el del gobierno y el del Ministerio de Fomento en particular. La convocato-
ria alcanzé asimismo a los gobiernos de los estados, a las sociedades
agricolas y, segun lo sugieren algunas de las respuestas, a todos los particu-
lares que juzgaran afectados sus intereses por el paso del Ferrocarril
Central ® Ambas iniciativas, y particularmente la segunda, contradecian
claramente la actitud que la prensa critica atribuia al régimen de Diaz, e
incluso iban mis all4, al intentar la formacién de un consenso que surgiera
de la participacion activa de grupos muy diversos de todo el paifs en la
definicidn de la politica tarifaria.

LS TRABAJOS DE LA COMISION

Pese a las continuas recomendaciones de Diaz, las actividades de la comi-
sion gubernamental no habfan concluido para marzo de 1885. La dificultad
esencial para alcanzar una solucién satisfactoria radicaba en que, segtin los
propios comisionados, cualquier decision afectaba “a diversos y aun contra-
puestos intereses”. En efecto, el tener frente a si las opiniones de la Sociedad

8 FI Monitor Republicans, marzo 27 y mayo 13, 1885,

7 AGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87,21, 21, La comision estuvo integrada por Alfonso
Lancaster Jones, José Ma. Velazquez y Leandro Ferndndez.

8 AGN, Fomento - Ferrocarriles, 87/40, 22.
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Agricola Mexicana, de 1a Confederacién Mercantil y de “algunos particula-
res caracterizados del interior del pais”, lejos de facilitar sus trabajos los
complicaban en gran medida, puesto que, como puede comprenderse, con
frecuencia lo que beneficiaba a unos obraba en perjuicio de los demas.?
Asi, mientras los agricultores abogaban por tarifas reducidas en el
trafico interior (de corta distancia), a los imporiadores y comerciantes
del centro del pais favorecian las tarifas diferenciales que disminuian
conforme a la distancia. En la misma situacién se encontraban quienes se
ocupaban de producir para Ia exportacion, o aquéllos que utilizaban en sus
procesos productivos maquinaria o herramientas provenientes del exte-
rior. Alin mas, ni siquiera en el nivel de grupos de interés mas o menos
identificados existia unanimidad respecto a la politica a adoptar, pues si,
por ejemplo, un sector de los comerciantes del centro abogaba por las
tarifas diferenciales, otros del norte del pais se oponian a todo comercio
con Estados Unidos, y llegaron a emprender medidas con ese propésito. 'Y

No es dificil pensar que a la marafia formada con las opiniones transmi-
tidas por escrito por los innumerables v frecuentemente contradictorios
intereses de productores y comerciantes del pais se sumaran los intentos de
ejercer una influencia mas directa sobre la comisién mediante el cabildeo.
Asi parece sugerirlo otra carta procedente de Guanajuato, en la que se lee:

Se sabe por aqui que se estdn poniendo en juego ciertos intereses en esa
[capital] para impedir la baja de tarifas del Central porque se juzga que se
perjudicaria grandemente el comercio de Veracruz, el de 1a Capital y Ia Empresa
del Ferrocarril de Veracruz. Hasta increible parece que en nuestra época
puedan indicarse siquiera especies de esta naturalexa contra principios econd-
micos que son hoy verdades incontrastables como el de que las bajas de los
transportes ¥ la competencia son siempre favorables al publico y deben ser
siempre protegidos por los gobiernos [ ...} yo me atrevo a interponer mi amistad
con usted suplicindole que con todo su celo patridtico procure que se hagan
las mayores bajas posibles en las tarifas del Central: que se establezcan tarifas
diferenciales para las largas distancias; considerando siempre por supuesto con
la prudencia debida que no vayan a venir ciertos efectos a menor precic de larga
distancia que algunos articulos nacionales que sean dignos de consideracién. !

* AGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87,40, 22.

1% Bl cénsul de ese pais en Monterrey se referia en 1886 a una organizacion de
comerciantes que buscaba evitar “la compra de tode articule de mercancia de cualquier
naturaleza en los Estados Unidos... [asi como] extender su organizacidn 4 cada poblacién en
el estado v a 1oda la repablica®. b, Microfilm mim. 165, rolle 4, vol. 5, agosto 22, 1886.

WL saN, Fomento - Ferrocarriles, 87/40, 22. No fueron pocos los casos en que propietarios
o comercianies acudieron a Diaz para tratar de influir en el asunto de Ias tarifas. Cf por
ejemplo, CPL, leg. 9, caja 4, docto. 1610, entre otros,
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Otros factores que habrian de normar el criterio de la comisién eran
las tarifas aplicadas en distintos momentos por los ferrocarriles mexicanos
y las vigentes en Estados Unidos y otros paises del mundo, asi como las
condiciones bdsicas prescritas por las leyes de concesidn. A la postre, y por
mds que se intentara conciliar en lo posible los intereses de todos los grupos
econdmicos, los propios de la empresa ferroviaria y los del gobierno
mexicano, 1a solucion a la que llegaran los comisionados constituia inevita-
blemente una opcién entre varias posibles, en la que se reflejaba un
proyecto de desarrolio nacional a Ia vez que se propiciaba su realizacién. F
modelo que para la evolucién econdmica del pais sustentaron en su mo-
mento los comisionados (bajo la influencia multiple y diversa de los
proyectos de nacidén que, mis o menos fragmentariamente, sustentaban
todos los grupos involucrados) se pone de manifiesto en los siguientes
criterios basicos explicitados por la comisién, a saber:

1. Observancia exacta a la ley de concesidn de 8 de septiembre de 1880 y
sus reformas de 12 de abril de 1883.

2. Favorecimiento del trifico a largas distancias y desarrollo del trifico
local.

3. Proteccidn a los articulos de produceién agricola o industrial del pais
respecto de los articulos de la misma especie de procedencia extranjera.

4. Facilidades al movimiento de exportacién de los articulos de produccion
interior.

5. Conciliacién prudente entre los intereses del pais y los de ia compadia
del Ferrocarril Central Mexicano, muy atendibles por cierto.

Aunque no estaban exentos de contradicciones ni garantizaban una
mayor fluidez en €l trabajo concreto de elaboracion de las tarifas (écémo
conciliarian el “favorecimiento” a las largas distancias con el desarrolto del
trafico local, o los intereses del pais con los de la companiia?), estos criterios
generales normarian la labor de la comisién en lo siguiente, y al cabo, las
tarifas que habrian de regir en los ferrocarriles otorgados en concesidén por
¢l régimen porfirista.

Varias razones conducen a pensar que los trabajos de la comisién y el
dificil proceso de negociacion con la empresa ferroviaria fueron exitosos
para la parte gubernamental, En primer lugar, porque aquélla fue capaz de
hacer prevalecer su punto de vista general en una situacién en ia que
“eran las ideas de la empresa tan opuestas a las de esta comision, por
partir unas y otras de principios cientificos muy diversos, que la Gnica
forma posible de avenimiento debia ser €l que nosotros aceptidsemos el

12 son, Fomento - Ferrocarriles, 87/40, 22,
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sistema propuesto por ella o viceversa”.!> En segundo lugar, porque la
actitud de la empresa en ese momento estaba muy lejos de inclinarse
por una negociacién con el gobierno en torno a las tarifas aplicables, y
parecia aspirar mas bien a la eliminacién de todo control gubernamental
sobre la politica tarifaria en el ferrocarril. Ello se desprende, al menos, del
proyecto de reformas al contrato de concesion que la empresa presentd al
Ministerio de Fomento en 1885 y cuyo contenido comenté Leandro Fernan-
dez al resumir:

[...] mi opinién es que deben devolverse en su conjunto las refermas propuestas
por la Compaiiia [...], porque en ellas se elimina la autoridad del Estado sobre
las tarifas,

En efecto, se suprime el articulo 44, en el que se establece que las tarifas se
pueden hacer variables con las distancias, pero con aprobacidn de la Secretaria
de Fomento; se suprime del articulo 45 la obligacién de someter a la apro-
bacién de la Secretaria las tarifas especiales para carros salones y dormitorios;
se suprime el articulo 46 en que se establece que las tarifas se revisardn cada
dos anos y podran ser reducidas por la Secretaria de acuerdo con 1a compaiiia,
y ademds que su aplicacidn se hard bajo la base de la mas perfecta igualdad; se
suprime ¢l articulo 47, en el que se establecen plazos para que comiencen a
regir Ias modificaciones [...]; se suprime [la mayor parte del] articulo 48 en el
que se fijan los periodos en que se revisa la clasificacién de efectos [...]

Se introducen ademds modificaciones en el contrato gque ponen de
manifiesto la intencidn de libertarse de la autoridad del Estado en materia
de tarificacion [..]'*

La posicién de la empresa era, como se ve, bastante radical, v no la
abandonaria sin antes intentar medidas de presién que inclinaran al gobier-
no en su favor. Asi, en marzo de 1885 el inspector de las aduanas fronterizas
informaba de la inusitada solicitud que “los seniores del Ferrocarril Central
Mexicano” hicieran en el sentido de suspender la aduana de Chihuahua,
medida que en otras condiciones jamds hubieran impulsado por cuanto
afectaba a sus propios intereses en ese lugar, pero que, segin €l propio
inspector, poseia la finalidad oculta de generar una fuerte reaccion negati-
va de Estados Unidos que debilitara la posicién del gobierno mexicano en
torne a la politica tarifaria:

13 AGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87,/40, 22. Existen otras pruebas de que, contra lo que
opinaba la prensa opositora, €l gobierno enfrents el asunto con firmeza. Para evitar dilacio-
nes, exigio negociar con los mds altos funcionarios de la compania, Levi Wade v A. A,
Robinson. Una vez concluide el dictamen, su aprobacion tuvo lugar por decisién expresa y
personal del presidente de la repiblica. Ambos documentos se encuentran en AGN, Fomento -
Ferrocarriles, 87/40, 22,

Y sGN, Fomento - Ferracarriles, caja 158. A propésito de las implicaciones de esta posicién,
cf. las opiniones vertidas en Le Trait d'Union, marzo 1, 1885.
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Con motivo de la importantisima cuestién de tarifas, que ahora se le ha
suscitado, el Central pretende librar una vez por todas su gran batalla, y
asegurar ia mayor suma de posible influencia sobre €l Gobierno [...] Se trata
de provocar en Estados Unidos una inmensa grita contra nuestro Gobierno, a
fin de que alarmado éste, haga las concesiones que se desean [...]'5

Frente a semejante proyecto, la existencia misma de la comision y el
hecho de que en ella se hiciera prevalecer la posicidn del gobierno en torno
a la concepcién general de la politica tarifaria no parecen poca cosa. Porlo
demds, a juzgar por las quejas y presiones continuas a que Porfirio Diaz fue
sometido en los siguientes afios por parte de los empresarios del Central,
los montos aprobados para €l transporte de carga tampoco se acercaban
a las expectativas de éstos. Asi, por ejemplo, en 1886 Levi Wade escribia al
presidente para manifestarle la consternacién y desconfianza que reinaba
entre los accionistas de Boston desde que en junio de 1885 se suspendi6 el
pago de la subvencién, y no desperdiciaba la ocasién para insistir en que
“las tarifas adoptadas fueron excesivamente bajas”, que los inversionistas
esperaban “obtener algunas modificaciones en las tarifas que en parte
nos compensaran de esta reduccién [en el pago de la subvencién]”, y que,
en fin, era incomprensible la resistencia del gobierno a “consentir en un
pequefio aumento de las tarifas que permitiria a la compaiia desarrollar
en algo su trafico” 16

En fin, las tarifas aprobadas en ese momento fueron en general las mas
bajas del porfiriato, y las modificaciones introducidas en los siguientes aiios
tendieron hasta cierto punto a su elevacion, Ello conduce a concluir que si
los resuitados de los trabajos de la comisién no fueron incuestionablemente
favorables al interés nacional, si reflejaron la fuerza relativa con que el
gobierno enfrentd los asuntos ferroviarios, fuerza que quiza alcanzé enton-
ces uno de sus puntos mas altos y gracias a la cual la posicién gubernamen-
tal prevalecié frente a los intereses del Ferrocarril Central, cuyos alcances
S€ Tesumieron ya.

Los elementos cruciales de la politica tarifaria definida en 1885 para
los ferrocarriles mexicanos pueden sintetizarse en los siguientes puntos:!’

a) Se restablecieron las tnicas clases aprobadas por el contrato de
concesion: primera, segunda y tercera, a mds de una clase “especial”, y se
eliminaron las clases designadas como A, B, C y D en la tarifa provisional.

15 ¢ep, leg. 10, caja 5, doctos, 230405,

% cpp, leg. 11, caja 5, doctos. 2200-09.

17 [ a versién manuscrita del dictamen de la comisi4n se encuentra en AGN, Fomento -
Ferrocarriles, caja B7/40, 22, v fue publicada en Ministerio de Fomento, 1887, tomo II, Pb.
559-552,



134 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADOC INTERNC

En la clase especial se incluirian mercancias cuya naturaleza implicara un
desperdicio importante de la capacidad de transporte, una reduccién
considerable del peso util en relacién con el peso imitil transportado, un
serio peligro o una gran responsabilidad por parte de la compaiifa. Aunque
la cuota proyectada para ella representaba el doble del miximo aprobado
en el contrato original, a juicio de la comisién los productos comprendidos
en ésta constituian excepciones que no violentaban el espiritu de la conce-
sién. En cuanto a las demds clases, los criterios para la clasificacién de los
productos atenderfan a las consideraciones de naturaleza, valor, riesgo,
procedencia, usos y empaque de los bienes transportados.

b) Ademads de los anteriores, se considerd que un factor adicional para
la determinacién del costo de transporte de un producto debia ser su
cantidad. Ello se ajustaba por una parte “a las reglas y practicas comunes,
en cuya virtud las transacciones al mayoreo gozan de ciertas ventajas con
relacién alas que se hacen al pormenor”. Por la otra, atendia a un principio
elemental de economia ferroviaria, derivado de los heneficios de la utiliza-
ci6n de los carros a su mdxima capacidad y la consecuente disminucidn del
peso muerto transporiado. Las ventajas que por este concepto obtenia la
compania debian ser en parte transferidas, segiin los comisionados, a los
usuarios. El transporte en carro por entero fue favorecido de dos maneras:
mediante e} cambio de clasificacién de algunos bienes a las clases inmedia-
tas inferiores “cuando los embarques o remisiones son en cantidad suficien-
te para llenar la capacidad de transporte del material”, y a través de una
doble 1tarifa para todas las clases, seglin se transportaran en “carro por
entero” o en “menos de carro por entero”,

¢) Finalmente, por cuanto los costos de transporte por tonelada dismi-
nuyen a medida que aumenta la distancia recorrida, la comisién guberna-
mental consideré que “la tarifa uniforme-kilométrica, es decir, agquéila en
cuya virtud se cobra una cuota consiante por tonelada y por kildmetro,
cualquiera que sea la extension que se recorra en el transporte, es inequi-
tativa ¢ injustificable”. En virtud de ello, tal tarifa habia sido desechada
progresivamente en casi todos los paises de Europa y América. Por todas
esas razones la comisién decidi6 establecer tarifas diferenciales para distan-
cias mayores. Con el fin de simplificar su aplicacién, la rebaja no serfa
continua sino de tramo en tramo. El propésito explicito de este tipo de
tarifas no era favorecer ei comercio de importacién y exportacién, sino
ampliar los mirgenes de la cornercializacién interna de los productos v
ensanchar el mercado mediante su abaratamiento:

El interés del productor y el del consumidor reclainan también la rebaja
creciete de los precios de ransporte en razén directz de la distancia a que las
mercancias son conducidas. Sin esa reduccidn, el primero tendria que restrin-
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gir sus ventas a un circulo de pequefio radio, porque mis alld de ¢l no podria
llevar la competencia a ninguna parte, una vez que, pagando ¢l flete kiloméuri-
co uniforme y constante, los productos remitidos resultarfan recargados con
gastos superiores a su valor realizable. El consumidor, a su turno, que adquiere
en menor cantidad los efectos que necesita, a medida que su precio importa
para €l mayor suma de sacrificios, se privaria de una parte de ellos disminuyen-
do asi et consumo y a la par la produccién y los jornales,!®

L.as TARIFAS DE 1885

Los principios basicos en torno a los cuales se definieron las tarifas de carga
de los ferrocarriles dieron lugar a algunas interpretaciones sobre la politi-
ca ferroviaria del porfiriato y sus efectos sobre la economia del pafs que
han permanecido en general incuestionadas hasta €l presente y que parece
necesario matizar. Por un lado es indudable que las tarifas establecidas
privilegiaban los embarques de productos en grandes cantidades (las
suficientes para alcanzar la clasificacién de “carro por entero”) en perjuicio
de pequerios y medianos fletadores. Esta disposicion tendia a inhibir €l
desarrollo en cierto nivel de la economia local, pero se fundaba en un
principic insoslayable de la racionalidad de la empresa ferroviaria, que
propios y extrafios podian reconocer: el transporte de efectos en pequenas’
cantidades implicaba una subatilizacién de la capacidad de carga del
ferrocarril. En esa medida, no s6lo aumentaba sus costos de manera
directa, sino que acarreaba desperdicios adicionales en tériminos de la
administracién, control, embarque y desembarque de la carga transportada.
Los representantes de la empresa explicaban el asunto sin excesiva parcialidad:

El nuevo principio adeptade para los negocios en este pais, en virtud del
cual se carga una cuota mds baja por tonelada cuando el envio se hace en carro
entera, es el mismo que estd puesto en practica en todoe ¢l munda, y consiste
en conformarse con menor utilidad en proporcion, siempre que la negocia-
cidn sea en mayor escala. El costo para nosotros es menor, porque no tenemos
que cargar o descargar la carga, no tenemos que proporcionar almacenes para
depésito de la mercanciz y asumimos menos riesgo de pérdida o extravic que
en el caso de las pequenias rernisiones. La rebaja de precios de flete anima a los
remitentes a hacer sus envios en mayores cantidades, reduce para el consumi-
dor el costo de transporte, y los ferrocarriles quedan satisfechos con el desa-
rrollo del trifico en sus lineas.!?

18 AN, Famento - Ferrocarriles, caja 8740, 22.
19 sox, Fomento - Ferrocarriles, caja 87,40, 22,
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Pero sila idea de que esta politica dio ventajas al transporte de grandes
voliimenes no se presta a discusién, mucho menos sustentada parece otra,
comunmente difundida, que afirma que las tarifas diferenciales favorecie-
ron el trifico de larga distancia, de lo cual se desprende mas o menos
mecinicamente que se privilegié el comercio de importacién y exportacién
en detrimento de la circulacién interna.?’

En el cuadro II-1 se reproducen las tarifas aprobadas en 1885 para el
transporte de mercancias por el Ferrocarril Central. Como mencioné ya,
en ellas subsisten los fletes “especiales” para ciertos productos y se privile-
gia en todas las clases el transporte en carro por entero respecto a la carga
en cantidades menores del carro por entero.

Cuadro II-1
Tarifas de carga en el Ferrocarril Central Mexicano, 1885*
(centavos por tonelada/kilometro)

Kildme- Menos de carro por entero Carro por entero
tros reco-
rridos  especial It 2e 3 especial 1t 2¢ 3¢

1 12.00 6.00 4.00 2.50 10.00 5.75 3.87 2.37
150 12.00 5.75 3.75 2.37 8.00 4.00 3.87 1.50
300 9.00 5.75 3.75 2.37 4.00 2.12 2.12 1.50
450 5.00 5.50 3.50 2.25 4.00 2.12 2.00 1.50
600 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 212 2.00 1.50
750 5.00 4.00 3.00 2.00 4.00 2.00 1.75 1.50
GO0} 5.00 4.00 3.00 2.00 4.00 2.00 1.50 1.25

1050 5.060 4.00 3.00 2.00 4.00 2.00 1.50 1.25
1200 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00
1 350 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00

1500 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00
1 650 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00
1 800 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00
1950 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00

* En las tarifas que rigieron entre 1885 y 1898 la empresa distinguia dos tipos de cuota para
las cuatro clases existentes: uno se aplicaba a vohimenes de carga que no alcanzaban a cubrir la
capacidad de un carro, y el otro a vollimenes que se consideraban suficientes para etlo. En éste y
en los siguientes cuadros s¢ mantiene la denominacién de la empresa de “menos de carro por entero”
y de “carto por entero”, respectivamente.

Fuente: Ministeric de Fomento, 1887, tomo II, pp. 567-568.

%0 CE por gjemplo, Solis, 1991, p. 61: “._.es claro que los ferrocarriles dieron un impulso
significativo al seclor exportador con tarifas menores y otro tipo de discriminaciones a su
favor”. El mismo sentido posee la afirmacién de Herrera Canales segun la cual “casi
todos” los productos destinados al mercado nacional “sufrieron discriminacién para su
transporte por las diferentes tarifas que gravaron su trasiado”, en Cardoso, 1984, p. 444.
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Por lo que respecta a las tarifas diferenciales, el cuadro muestra un
cambio importante en relacién con las que rigieron antes de manera
provisional, consistente en que los descuentos en las tarifas con base en la
distancia no fueron proporcionales en todo el trayecto de la linea, sino que
se concentraron marcadamente en los primeros 600 kilémetros y desapare-
cieron de hecho a partir de los 1 200 kilémetros, es decir, antes de cumplir-
se las dos terceras partes del recorrido total sobre la linea principal. En
realidad, el mayor margen de descuentos tenia lugar en los primeros 450
kilémetros, continuaba en una proporcién mucho menor hasta los 1 200 y
cesaba por completo desde ese punto hasta los casi dos mil kilémetros que
constituian la extension total de la linea troncal. Esta evolucién se ilustra
en la grafica II-1.

Grafica II-1
Tarifas diferenciales, 1885
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Fuente: cuadro I1-1.

Asi pues, el trifico que la politica tarifaria adoptada en 1885 privi-
legiaba, no era, hablando con precision, el de larga distancia, sino el de
distancias medias, aquél que se realizaba en tramos de entre 300 y 450
kilémetros, o alo sumo y en menor proporcién, entre 300 y 750 kiléme-
tros de recorrido por la linea troncal. Esta no parece ser la distancia
media que el trafico de importacién y exportacién debia recorrer, sobre
todo si se piensa que ese tipo de comercio se realizaria en los primeros anos
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(antes de que se desarrollara la mineria nortefia) entre el centro de Ia
republica y la frontera norte. En los primeros 600 kilémetros de recorrido,
las mercancias embarcadas en Paso del Norte no habrian alcanzado siquie-
ra a rebasar el inmenso territorio de Chihuahua, v al llegar a los 1200
apenas habrian llegado a la porcién norte del estado de Zacatecas, sin tocar
aln su capital. En el otro extremo de la linea, los 600 kilometros privilegia-
dos en mayor medida por las tarifas diferenciales conectaban a la cindad
de México con Aguascalientes, y el kilémetro 1 200, tras el cual las mercan-
cias no se favorecerian con ninguna nueva disminucién en su flete, se
rebasaba en el estado de Durango, muy lejos atin de la frontera norteame-
ricana.

Lo dicho anteriormente apunta ya, a mi entender de manera inequivo-
ca, a lo que verdaderamente se favorecia con la tarifa de 1885, En prome-
dio, los mayores descuentos en el flete correspondian a una distancia
aproximada de 600 kilémetros (la distancia que separaba a la ciudad de
México del estado de Aguascalientes, a los de Querétaro y Guanajuato del
de Zacatacas, a Guanajuato y Jalisco de Coahuila y a éste de Chihuahua).
Pero en el transporte en carro por entero, la distancia privilegiada por los
descuentos era mucho menor (véase cuadro I1-2); dentro de esta categoria
la clase especial alcanzaba su tarifa diferencial mds baja en los 300 kiléme-
tros, y a esa misma distancia el transporte en primera clase obtenia ya un
descuento de 85% y el de segunda de 60% sobre la disminucién total con
base en la distancia. En tercera clase, ese porcentaje sobre la disminucién
total se alcanzaba después de los primeros 150 kilémetros de recorrido. En
este caso, ka conduccidén de grandes cantidades de mercancias era favoreci-
da en tramos tan cortws como los que separaban al Distrito Federal de
Querétaro o Celaya, 0 a esta Gltima poblacion de Lagos, en Jalisco, y en
muchos casos a varias estaciones dentro de un mismo estado (entre la
primera y la titima estacién en el estado de Guanajuato habia una
distancia de 168 kilémetros; en el de Zacatecas, de 298; en el de Durango, de
153, y en el de Chihuahua, de 704 kildmetros). Por lo demas, salvo la clase
especial, las tarifas diferenciales ofrecian sus mayores descuentos sobre el
costo inicial precisamente en el transporte en carro por entero, como lo
muestra el cuadro II-2.

De las consideraciones anteriores parece derivarse la conclusién de que
el trafico favorecido por la politica tarifaria adoptada en 1885 fue, mis
que el de la mas larga distancia propicia al comercio exterior, el de las
distancias medias, vale decir, el que tenia lugar en el comercio interestatal
¢ incluso, en algunos casos, intraestatal. En cambio, €l transporte en las
distancias mds cortas era castigado, lo que posiblemente contribuyé a la
sobrevivencia de la arrieria en una amplia escala pese a las ventajas
aparentes del transporte por ferrocarril. Como informaban los cénsules
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extranjeros de la época, “los trenes de mulas compiten abiertamente por
”ow

las tarifas en una considerable porcién de la linea”, “no siendo inusual ver
trenes jalados por esos animales seguir las vias del ferrocarril”.?1

Cuabpro 11-2
Descuentos en las tarifas del Ferrocarril Central
con base en la distancia, 1885

Menos de carro por enlero Carro por entero
especial 19 24 3% especial 1° 2¢ 34

Tarifa inicial (cts.) 12.00 6.00 4,00 2,50 10.00 .75 3.87 2.37
Tarifa final (cts.) 4.00 3.50 2.50 2.00 4.00 1.50 1.25 1.00
% de descuento

en distancia total 66.7 416 375 200 60.0 7389 677 578

% del descuento

totai a los:
150 km ((X0) 10.0 16.6 26.0 333 41.1 0.0 63.5
300 km 37.5 10.0 16.6 26.0 1000 854 66.7 63.5
450 km 87.5 20.0 33.3 50.0 1000 85.4 71.5 63.5
600 km 875 400 666 1000 1000 854 713 635
750 km 87.5 80.0 66.6 100.0 1000 88.2 80.9 63.5
1200 km 160.0 1000 100.0 100.0 100, 1000 100.0 100.0

Fuente: Ministerio de Fomento, 1887, tomo 11, pp. 367-568.

La tendencia al alza de las tarifas que tuvo lugar en la siguiente década
(v que si bien no privilegié particularmente a las largas distancias si
disminuyé un tanto los beneficios especiales inicialmente concedidos a las
distancias medias}) no parece haber modificado radicalmente las pautas de
trifico que se crearon a partir de la politica adoptada en 1885. El dato
segtin €] cual la distancia media recorrida por cada tonelada de carga transpor-
tada por el Ferrocarril Central no rebasd los 400 kilémetros durante todo ¢l
periodo, puede constituir una prueba significative del tipo de trafico que
tuvo lugar de manera preferente en las lineas d. la compania.?? Por lo
demds, si se comparan los ingresos que la empresa obtuvo del trifico local
y del internacional durante todos estos afios, podra verse que en promedio
el transporte interne de bienes proporciond mis de 70% de sus ingresos

2 py, oim. 49, enero de 1885, pp. 1-11; FG, Miscellaneous Series, nim. 116, 1888, pp.
12.13. Con todo, incluso en las distancias mas cortas las ventajas del transporte no ferroviario
deben ser matizadas, ya que no era infrecuente que sus tarifas fueran mas elevadas que las del
ferrocarril, siendo un medio menos eficiente que éste. El tema se volverd a2 abordar en Ja
tercera parte, '

22 Cf. AGN, scop, 10/3176-4, £E. 70, 101 v 153, entre otros.
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totales, y que en ningiin afo éste se encontrd por debajo de 65%, lo cual
debe atribuirse al mayor peso relativo del movimiento interno de productos
en los negocios de la empresa, asunto sobre el que volveré en otra parte.?

Las tarifas diferenciales disminuian en proporciones considerables en
el transporte en carro por entero, y los descuentos privilegiaban, como se
vio ya, distancias relativamente cortas. En estos casos el flete de productos
por el Ferrocarril Central podfa considerarse sumamente barato, sobre
todo si se acepta como un pardmetro representativo la tarifa mas baja que
establecia la concesidn de 1880, de 2.5 centavos por tonelada/kilémetro.
En efecto, las tarifas en carro por entero, incluso en primera clase, eran
inferiores a esa base minima a partir de los 300 kildmetros de recorrido, ¥
en tercera clase eran aiin menores (apenas 1.5 centavos por tonelada,/kils-
metro) al rebasar los primeros 150 kilometros. Esas tarifas eran muy
inferiores a las del Ferrocarril Mexicano, y por supuesto a las del transporte
preferroviario.4

El flete por kilémetro no definia automdticamente el costo del trans-
porte de carga por el ferrocarril. El segundo elemento que lo determinaba
era la clasificacién de efectos, de la que me ocuparé enseguida.

- El prejuicio que asegura que la politica tarifaria del porfiriato privile-
gié el comercio exterior mediante el establecimiento de tarifas diferenciales
se complementa con la idea de que los principales productos de consumo
interno {“como maiz, frijol, aziicar y café”) “sufrieron discriminacion para
su transporte”,?> en tanto se privilegiaba a los bienes destinados a la
exportacién. Semejante planteamiento no se desprende tan claramente
del estudio de la clasificacién de productos aprobada en 1885. Lo primero
que en ella salta a la vista es el vasto trabajo de reclasificacién realizado por
la comision gubernamental, en virtud del cual mas de 250 productos dejaron de
pertenecer a la clase que los regfa en la tarifa provisional ¢ ingresaron a una
nueva, que en 240 casos resulto ser inferior.?® Casi estd de mas decir que este
cambio debid realizarse contra los intereses de la empresa y probablemente

2 MCRCo., Annual Reports, 1887-1907, 1888-1908. Para los primeros anos, cf. igualmen-
te, FO, Miscellaneous Series, pum. 116, 1888, p. 46.

2 Cf. Sehmmide, 1974, y Coatsworth, 1984,

25 Cardoso, 1984, p. 444

26 Aunque el nimero de productos que cambiaron de clase no debe tomarse al pie de la
letra, puesto que frecuentemente distintas denominaciones referfan a un mismo producto con
diferentes formas de presentacidn, envase, etcétera, la reclasificacion como tal si se tradujo en
una disminucién sustancial de las tarifas aplicables, tanto por el mimero de bienes involucra-
dos como por su importancia en el trifico del ferrocarril. En algunos casos significativos el
descenso na fue de una sino de dos clases respecto a a clasificacion anterior: ello sucedié con
el pulque, la hilacha no aprensada, las ruedas para carros y carretas, la cal y el tepetate, entre
otros. Cf. Ministeric de Fomento, 1887, tomao II, pp. 571-582.
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en atencion a algunas de las demandas hechas por los particulares afecta-
dos, y beneficié a productos de muy diversa indole.

Incluso tomando esto en consideracién, resulta muy dificil afirmar que
los productos de exportacién hubieran sido especialmente favorecidos por
la clasificacién de 1885, Aungue el hecho de que la lista de efectos del
Ferrocarril Central no fuera exhaustiva ni lo suficientemente precisa com-
plica su comparacién con los datos sobre los principales productos de
exportacién durante el periodo, de 60 productos en los cuales es posible
tal comparacién, 23 pertenecian a la primera clase, 17 mds a la segunda y
uno a la clase especial.27 De los restantes, 14 modificaban su clase de
acuerdo con la cantidad transportada o la forma de empaque del producto
y solamente 5 caian directamente en la tercera clase.2® Salvo en el caso de estos
cinco productos (que por lo demids no necesariamente estaban excluidos de la
circulacién interna, como los cereales), las ventajas del trifico de exporta-
cién se derivaban del volumen de carga que presumiblernente se destinaba a
ella {puesto que esos productos se ubicaban en tercera sdlo cuando se trans-
portaban en carro por entero), pero no de la preferencia otorgada a los
bienes exportables en la clasificacién de efectos. Sclamente en un caso la
clasificacién contemplaba un privilegio explicito a un preducto nacional
cuando se le destinaba a la exportacidn: se irata de los barnices, que sin
otra especificacidn se ubicaban en segunda clase, pero cuando se trataba de
“barnices nacionales para la exporiacion” pertenecian a la tercera, inde-
pendientemente del volumen transportado.

Aunque en €] caso de las importaciones la comparacidn se dificulia atin
mas, puede decirse que la mayor parte de los bienes de produccién
incluidos en la clasificacién se ubicaban en la clase especial (arados,
bombas de hierro o madera, instrumentos de agricultura, méquinas de
vapor, etc.) o en la primera clase {cierto tipo de arados, herramientas,
calderas de vapor v telares, entre otros). Las altas tarifas a los bienes de
produccion se explican en parte por la mayor relacién peso-valor de estos

7 Entre los productos de exportacion que se transpertaban en primera clase se encuen-
tran algunos nada desdenables, tales corno azidcar, cacao, café, frutas, carne, miel, tabaco, ixtle
{(no aprensado), raiz de zacatén, palo de tinte y zarzaparrilla. Entre los de segunda clase se
cuentan: linaza, maderas finas, piloncillo, garbanzo, ajonjoli, arroz y frijol, Las plumas se
transportaban €n clase especial. Cabe aclarar que se toman aqui como productos de exporta-
cidn los que se incluyen bajo tal rubro en las estadisticas sobre el periodo, pese a que algunos
de ellos desempenaban un papel importante también en la circulacién interna.

2 Se compard aqui la clasificacion de productos del Central con las estadisticas conteni-
das en El Colegio de México, 1960, pp. 335444, Algunos productos que en esta ltima fuente
se desglosan {como las pieles o €l ganado) y que en aquélla aparecen genéricamente, se
consideraron como uno solo, v la comparacién fue imposible respecto a 25 productos que no
se presentan con la precision necesaria en aquella clasificacion.
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embarques, y se relativizan porque las condiciones y el costo del transporte
preferroviario eran mucho peores para este tipo de articulos.

Por lo demds, en las clases superiores de la clasificacién se ubicaban
también numerosos bienes de consumo suntuario (“efectos de fantasia y
lujo” y “efectos japoneses”, esculturas, muebles, conservas alimenticias)
y otros no tanto {mantas, rebozos, sarapes, azicar), asi como bienes cuya
importacién rivalizaba con una incipiente produccién nacional en mayor
escala, como la cerveza y, afios mds tarde, el jabdn, el papel y ciertos
productos de lana y algodén.?? En estos casos lo decisivo era probablemente
los menores costos de produccién de los bienes importados, y no una
ventaja concedida deliberadamente a éstos por la politica tarifaria en el
transporte por ferrocarril.

Contrariamente a lo que pudiera pensarse, la carga transportada en
tercera clase no era en absoluto desdefiable, vy en ella se encontraban tanto
algunos de los principales productos para la exportacién (como minerales
y ganado, siempre y cuando éste se condujera en carro por entero de un
piso), como algunos de los bienes de consumeo interno mas importantes:
sabemos ya que los cereales pertenecian por prescripcidn contractual a la
tercera clase, y en ella se encontraban también el pulque y la lefia. En
tercera clase circulaban asimismoe abonos y numerosos materiales de cons-
truccton (ladrittos y adobes, cal, piedra, yeso, etc.}, v algunos otros produc-
tos descendian a la tercera clase cuando se les conducia en carro por entero
(es el caso de las legumbres, la caha de aztcar, la sal, las hojas de maiz, el
haba y la harina, entre otros).

Pese a que los bienes exportables clasificados en primera y segunda
clases no eran irrelevantes ni por su nimero ni por su volumen, el
transporte en tercera clase constituia la carga principal en las lineas del
Ferrocarril Central y le representaba a éste la mayor parte de sus ingresos,
como se puede ver en el cuadro [I-3. El mismo cuadro muestra que esta
situacién se mantuvo relativamenteestable en la siguiente década no
obstante el notable incremento en el comercio de exportacidn, lo que
permite sugerir de nuevo que éste no fue particularmente estimulado por
una clasificacién de efectos que lo privilegiara sobre el resto de la carga
transportada por el Central.

Es preciso reconocer que un volumen considerable de carga fue bene-
ficiado con el wransporte en tercera ciase, en tanto muchos bienes de
importacién y exportaciéon permanecieron en las clases superiores. Pero si
es dificil atribuir a la politica tarifaria como propdsito principal €] de
promover el trafico relacionado con el comercio exterior en detrimento del

& El jabén fino se transportaba en primera clase, pero los jabones corrientes pertenecian
a la segunda.
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otro, también resulta claro que la clasificacién de efectos no otorgd privile-
gios especiales a mercancias cuya comercializacién pudo haberse fomenta-
do en interés de sectores productivos emergentes en el pais. Ello sucedié
con algunos textiles, con los vinos y la cerveza, entre otros productos, pero
el caso mds sonado en este sentido fue el del algodén.

Cuapro I1-3
Carga transportada por el Ferrocarril Central
(por clases)* 1884 v 1897

1884
Clase Toneladas % del total ~ Ingresos (pesos) % del total
12 27 524 460 15.21 579 151 34,30
22 33 623 190 18.58 419 861 24.86
3 119 796 590 66.21 689 682 40884
Tortal 180 944 240 1 688 694
1897
Clase Toneladas % del total  Ingresos (pesos) %o del total
1 52 119 343 8.34 1108 599 26.71
2= 146 099 671 23.38 1153 541 27.79
3 426 587 006 68.28 1 888 443 45.50
Total 624 806 (20 4 150 583

* Se excluyen clase especial, flete del gohierno y de la compaiiia.
Fuentes: para 1884: MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, para 1897. aGx, scoe, 10/3279-1.

LA POLEMICA SOBRE LAS TARIFAS DEL ALGODON

Antes de la construccion de los ferrocarriles, el algodén mexicano compe-
tia exitosamente con el de Estados Unidos, que se importaba de Texas por
Nuevo Laredo o Piedras Negras en carros hasta el interior, pagando altos
fletes de transporte desde San Antonic. Esa circunstancia que favorecid el
cultivo local del algoddn desaparecié con la construccidn ferroviaria, pues
ésta facilité la importacion de algodén americano mediante tarifas mads
bajas y medios de transportie mds rapidos. Ademds, en México empezé a
hacerse oir la queja de que “mediante tarifas de carga especiales y persona-
les, los ferrocarriles han discriminado a los productores mexicanos”.* No
es de extrafar, asi, que desde que el presidene Diaz decidiera formar una
comision que dictaminara sobre la cuestién tarifaria, recomendara “muy

M ps, mim. 67, septiembre de 1886, pp. 516-517.
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especialmente [...] lo relativo a los transportes del algodén y otros efectos
procedentes de los Estados Unidos del Norte, que la empresa estd haciendo
a fletes muy bajos con notable perjuicio de la produccién nacional, segtin
lo han manifestado algunos particulares” !

La comisién dictaminadora de las tarifas intenté atender la recomen-
dacién presidencial mediante la reduccion de la tarifa oficial aplicable al
algodén. En virtud de ésta, el transporte de esa materia prima desde Villa
Lerdo (naciente zona algodonera de la que con toda seguridad procedian
las quejas contra las tarifas del Central) hasta la ciudad de México pasaria
de 60.61 a 43.81 pesos por tonelada para €l algodén sin aprensar, y hasta
25.12 pesos por tonelada en el caso del algodén aprensado que se condu-
jera en carro por entero. En opinién de los cultivadores de La Laguna, sin
embargo, esa disminucion era ahsolutamente ficticia, por cuanto se basaba
en cifras proporcionadas por el Ferrocarril Central en las que se falseaban
las tarifas que regian antes de la modificacidn.

El problema con €l debate sobre las tarifas al algodén de La Laguna es
que cada una de las fuentes que lo abordaron ofrecfan cifras muy distintas
en las que fundaban sus apreciaciones sobre el particular, Segin los
productores laguneros la tarifa original era de 34.55 pesos por tonelada en
carro por enterc v habia disminuido, a peticion suya, primero a 30 y luego
a 26.58 pesos por tonelada en carro por entero, de modo que la rebaja
conquistada por la comisidén alcanzaba apenas 1.46 pesos por tonelada para
el algoddn que se transportara aprensado en carro por entero. Este ultimo
dato concuerda con el que la empresa manejaba en su réplica a las quejas
de los algodoneros, pero distaba del que difundia la prensa norteamericana
(34.55 pesos por tonelada de algoddn aprensado en carro por entero) y del
que arroja el cdlculo a partir de las tarifas aprobadas en 1885 (17.11 pesos
para el producto transportado en las condiciones descritas).>?

Aunque no siempre lo expresaran de esa manera, lo que provocaba
la queja de los productores de algodén de La Laguna no era tanto el monto
que habfa que pagar por el transporte de su producto hasta la ciudad de
México, como €l hecho de que esa cantidad entrafaba una discrimina-
cién de origen para el algoddén mexicano en relacidn con el que se
importaba de Estados Unidos. Para aclarar la cuestion, atengdmonos aqui
a las tarifas oficiales aprobadas en 1885, segin las cuales el algoddn
transportado en carro por entero se ubicaba en la segunda clase y su flete
por tonelada ascendfa a 17.11 pesos entre los puntos enunciados. El
problema es que, segin la definicién de la empresa, un carro se completaba

31 agN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87,21, 21.
¥2 AGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 158; caja B7,/40, 22; The Railroad Guazetle, agosto 1, 1884;
Ministerio de Fomento, 1887, tomo II, pp. 567-381.
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con una carga de 10 toneladas de algodén, y ello era asi efectivamente si el
algodén transportado se aprensaba por vapor. De no ser asi, ¢l carro se
llenaba con una cantidad mucho menor de algodén (alrededor de 6 tonela-
das) sin que ello significara una disminucién proporcional en el costo de
transporte €n carro por entero.

La discriminacidn se derivaba del hecho de que el unico algodén que
se aprensaba por vapor provenia de Estados Unidos, lo que significaba que,
de darse estricta aplicacién a las tarifas vigentes, el algodén mexicano
pagaria por el transporte de seis toneladas lo que el norteamericano pagaba por
el de diez. En estas condiciones, el transporte de diez toneladas del algodén
lagunero importaba 28 pesos, contra los 17 que pagaba el de importacién. Ni
habiar siquiera de los costos de transporte del algodén en menos de carro
por entero, pues en este caso el producto se ubicaba en primera clase
cuande se le conducia aprensado (implicando un costo de 45.64 pesos por
tonelada entre Lerdo y la ciudad de México) y en la clase especial cuando
se le transportaba sin aprensar, como era el caso del algodén mexicano (a
un costo de 57.05 pesos por tonelada entre los puntos mencionados).

El inconveniente parecia no tener solucidn, sobre todo por cuanto los
argumentos de los cultivadores y los de la empresa resultaban igualmente
atendibles. Los voceros de la compania argiifan, no sin cierta razén, que la
capacidad de sus carros no podia ser desperdiciada por el mero hecho de
que algunos de los usuarios del servicio ferroviario no pudieran sacar
provecho de ella, sobre todo si se tenia en cuenta que en cualquier caso el
costo de transporte era casi el mismo y que “en uno y otro casos la
capacidad visible del carro se ocupa enteramente”. La empresa terminaba
su defensa con las siguientes palabras:

{...] nuestras contrarios no debian [...] perder de vista el hecho de que si
hubieran marchado en las vias del progreso con la época en que vamos,
e hicieran uso de Ia maquinaria para prensar que ahora se usa €n otros paises
para reducir el volumen de tal articulo, podrian cargar 10 0060 kilogramos
completos en un carre, obteniendo asi efectivamente una reduccién de 43 por
ciento de la cuota arriba citada {se refiere a la cuocta vigente en 1881]. No estd
por demds mencionar aqui que la Compaiia del Ferrocarril Central Mexicano
ha ofrecido, sin ningun resultado satisfactorio, y que mantenemos nuestra
oferta abierta a cualquier individuo o empresa que quiera aceptarla, traer, libre
de todo costo de transporte, desde Paso del Norte a Lerdo, toda la maquinaria
necesaria para fundar un establecimiento para prensar el algodén. <Es culpa
del ferrocarril que nadie se haya aprovechado de esta oferta? Es a consecuencia
de esta carencia de espiritu de progreso que los remitentes de algoddn de
Lerdo no pueden recoger el pleno beneficio que de otra manera obtendrian
del ferrocarril de 1a Compania.3?

33 AGN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87/40, 22,
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Lo que escapaba a la benevolencia de la empresa era que la falta de
espiritu de progreso no era probablemente la tinica causa del atraso en el
pais. Los cultivadores de La Laguna expenian con claridad los obstaculos
que enfrentaba una modernizacién que los colocara a la altura de los
criterios del Ferrocarril Central:

Oportuno es manifestar aqui lo dificil que serd en mucho tiempo el aprensar
el algodén con maquinas de potencia, para lograr la mayor rebaja de flete
indicada por la Comisién de Tarifas. Los algodones de La Laguna se aprensan
en los ranches con prensas de una fuerza de cuatro a seis caballos, por no ser
posible a los cultivadores establecer maquinas aprensadoras de mavor fuerza
en virtud de la falta de capitales. Una aprensadora cuesta, por lo menos,
incluyendo fletes y gastos de instalacidn, la fuerte cantidad de 80 000 pesos,
cuyo capital producirfa una utilidad relativamente pequefia. Los cinchos de
fierro necesarios para formar la paca de algodén pagan el fuerte derecho de
diez centavos e kilogramo, lo cual hace imposible que la industria de aprensar
el algodén nacienal pueda establecerse. Ademds, la diferencia entre lo que
carga un carro por entero de algudon aprensado por vapor respecto del que se
fleta en Villa Lerdo es corta. De algodén aprensado por vapor caben 200
quintales: del que viene de La Laguna caben cosa de 130.%*

Probablemente los productores laguneros subestimaban la utilidad que
se derivaria de invertir en la maquinaria para aprensar el algodén, y tal
subestimacién serfa por s{ misma una confirmacién de la “resistencia al
progreso” a que aludia la empresa ferroviaria.3 Pero no resulta dificil creer
que a estas alturas de su desarrollo Ia mavor parte de los cultivadores de
algoddn de La Laguna carecieran del capital necesario para emprender
semejante innovacion. Reacios a emprender el camino del progreso o
realmente imposibilitados para hacerlo, los algodoneros de la regién nor-
tefia culpaban de sus dificultades econdmicas y de crecimiento a los altos
aranceles o a las elevadas tarifas ferroviarias, e invocaban la proteccién del
gobierno como la dnica forma de resolverlas. En efecto, los productores
laguneros concluian su exposicidn solicitando al gobierno “hacer efectiva”
la rebaja en los fletes iniciada por la comisién, para lo cual éste debia

M \on, Fomento - Fervocarriles, caja 158.

% Una medida de la subestimacién en gue incurrian los algodoneros de La Laguna lada
el signiente ejemplo hipotético: suponiendo vigentes las tarifas de 1885 y concediendo que la
carga algodonera que se fletd en esa region circulé hasta la cindad de México, los remitentes
de algodon hubieran ahorrado al introducir la aprensadora de vapor més de 30 000 pesos por
€l transporte del volumen de algodén que efectivamenie corrid por las vias del Central en
1393, y alrededor de 75 000 pesos por el que circulé en 1899, Lu suposicidn es tanto
inas pertinenie por cuanio las tarifas tendieron a elevarse en el curso de Jos anos, pero
los criterios de clasificacidén del algodén no se modificaron.
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imponer a la empresa una reclasificacién del algoddn que lo colocaraen la
tercera clase cuando se le condujera en carro por entero: “de la nueva
tarifa se obtendrd una rebaja que no perjudicard a la compaiiia y la cual
aceptariamos como muestra de la proteccién del Gobierno a la agricultura
y a la industria nacionales” ¢

Tal demanda no fue satisfecha. Segiin la clasificacién de efectos de
1892, el algoddn transportado en carro por entero (aprensado o no)
seguiria perteneciendo a la segunda clase, mientras que en menos de carro
por entero el algoddn aprensado pagaria la tarifa correspondiente a la
primera clase y el mismo producto sin aprensar, la de la clase especial.?”
Por lo demds, la pretensién de merecer proteccidn gubernamental y los
eternos reclamos por la supuesta insuficiencia de ésta no siempre resulta-
ban igualmente justificados. La informacién disponible parece indicar que
el cultivo del algodén se desarrollé hasta sus limites naturales pese a las
condiciones adversas impuestas por las tarifas discriminatorias, en parte
debido a que el gobierno compensé esa desventaja con una amplia protec-
cién aduanal para el algodén mexicano. Los documentos de la época
exponen tres consideraciones que es preciso tener en cuenta: por un lado,
el algodén que se importaba de Estados Unidos no necesariamente competia
con el mexicano porque era de distinta calidad y complementaba en ese
sentido la produccién nacional; en segundo lugar, los derechos impuestos por
el gobierno a la importacién de algodén americano lirmitaron en mucho su
consumo en e} interior del pafs, seguin afirmaba el cénsul de Estados
Unidos en Piedras Negras en 1892:

Con la excepcidn del territotio de la zona libre donde se consumen cantidades
relativamente grandes por el hecho de que los derechos alli representan un
décimeo de los derechos completos, puede decirse que México ofrece un campo
muy limitado de ventas de algodén doméstico {norteamericano]...%®

Pero en tercer lugar, no eran las circunstancias politicas o econdmicas
prevalecientes las que parecian representar un obsticulo irrebasable para
la expansién de la produccién algodonera en La Laguna. Si se ha de dar
crédito a otro informe consular, fechado en 1904, lo que sucedia era mais
hien que el cultivo local de algodén podia desarrollarse hasta ciertos limites
impuestos por las condiciones fisicas del lugar:

%6 aGx, Fomento - Ferrocarriles, caja 158, La posicion de los algodoneros ¢n estas circuns-

tancias parece constituir un gjemplo mas de los patrones empresariales descritos en Haber,
1989, passim.

%7 Ministerio de Fomento, 1892, p- 509.

M ¢, microfilm nim. 24649, rollo 3, vol. 5-6.
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El promedio del potencial de produccién algodonera en México no es aparen-
temente mucho mayor que la produccién actual. Ocasionalmernte [...] todas las
condiciones naturales y climaticas se combinan para beneficiar la cosecha del
algodén, haciéndola mayor que el promedio. 8i se considera la escasez de agua
en ciertas localidades, {la aparicion de plagas v el que la tierra utilizable
parece haber llegado a su limite] el consumo efectivo de algodén por Ias
fabricas de la republica es mayor que la produccidn actual y acaso mayor que
la produccidn potencial de algodén de la repiiblica, y el consumo potencial de
las fibricas es mayor que el actual.

Ello permitia concluir al informante que siempre habria demanda en
México para el algod6n en bruto de los Estados Unidos, y que éste no
representaria en ningin casc una competencia ruinesa para el cultivo local
de ese producto.®®

En cualquier caso, la produccién algodonera mexicana se desarrollé
pese a la circunstancia que encarecia su transporte en relacién con el
mismo preducto originade en Estados Unidos. Pero esta desventaja que
podria considerarse circunstancial (y que a la postre resultd relativamente
inocua) expresaba un problema mas amplio y de mayores alcances para el
funcionamiento de la red ferroviaria en nuestro pais, del que me ocuparé
a continuacién.

L.AS TARIFAS FERROVIARIAS: EL PESQ DEL EXTERIOR

Como se ha visto hasta ahora, una circunstancia en principio ajena al
Ferrocarril Central se traducfa en un privilegio para el algodén que se
conducia desde Estados Unidos hasta el centro de la Repiiblica Mexicana,
haciendo que el costo de su transporte por kilémetro fuera siempre inferior
al flete impuesto al algodén de produccién nacional. Pero si el asunto se
hubiera reducide a la circunstancia que hacia mas costoso el transporte del
algodén nacional que el del extranjero, es preciso reconocer que no
poseeria una significacién especial; se tratarfa de un caso excepcional que
no afectarfa los intereses generales de la nacién ni comprometeria la
politica tarifaria del régimen. Lo verdaderamente grave fue el descubri-
miento de hechos que revelaban una conducta general de la compaiiia
ferroviaria y que “reconocen causas extrafias al orden iegal a que todos los
actos de la Empresa tienen que sujetarse”. La comisidn de tarifas resurnia
esos hechos de la siguiente forma:

¥ ps, mam. 285, junio de 1904, pp. 626627.
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La Empresa ha convenido con otras lineas férreas de los Estados Unidos de
Ameérica, con que estd en conexidn, en ajustar generalmente sus fletes para el
transporte directo de varios lugares de aquel pais a la ciudad de México a las
tarifas comunes extraordinarias y variables a voluntad de las comparniias asocia-
das con tal propdsito [...] y esas tarifas determinan cuotas muy diferentes de
las establecidas [...] de acuerdo con la Secretaria de Fomento, que ésta aprobd
en consecuencia y que son las 1inicas por las cuales aquélla debe regirse para
el cobro de los fletes [...]

Las tarifas comunes a que nos referimos han creado considerables reduc-
ciones respecto de las cuotas legales, en favor exclusivo de los efectos de
procedencia americana remitidos a esta capital, con perjuicio de los producto-
res y comerciantes que embarcan articulos similares en cualquiera de las
estaciones del ferrocarril comprendidos en el territorio de México a quienes la
Empresa aplica la tarifa legal.

Aun sobre la gran rebaja hecha asi a los efectos de procedencia americana, la
Empresa estis)nula otros con los remitentes de ellos por medio de concesiones
particulares.

Al obrar de esta manera, la empresa ferroviaria violaba claramente al
menos las siguientes estipulaciones del contrato de concesidn: ¢} los maxi-
mos y minimos a los que ella deberia sujetarse en el establecimiento de las
tarifas; &) la previa aprobacién de la Secretaria de Fomento a cualquier
modificacion a ese respecto; ¢} la publicacién de las tarifas y sus modifica-
ciones con anterioridad a su aplicacién; y d) el precepto de que las tarifas
se impondrian a todos los usuarios bajo el principio de la mds completa
igualdad. La comisién afirmaba que los mayores perjuicios que podian
derivarse para €l trafico interno de productos encontraban su origen no en
la politica tarifaria definida por ella (que era justa y acorde con el interés
nacional), sino en estos actos, que colocaban a la empresa fuerade laley y
entorpecian los esfiterzos por promover una mayor circuiacidn de mercan-
cfas por las vias del Central.

Las asociaciones de productores y comerciantes del pais remitieron a
fa comisién algunas pruebas de la aplicacién discriminatoria de tarifas, y
ésta a su vez las hizo llegar al gobierno. A partir de ellas, la comisién
demostraba que no era el algodédn el tGnico producto ~fectado, y, sobre
todo, que los privilegios otorgados por la empresa a las mercancias extran-
jeras reconocian un origen extrafio a la legislacién vigente, incluidas por
supuesto las tarifas y la clasificacion de efectos recién aprobadas.

La severidad del juicio que la comisién emitia sobre la conducta de la
compafiia tenia que ver, por tanto, con la certeza de que la politica tarifaria,

10 \GN, Fomento - Ferrocarriles, caja 87/40, 22, varios documentos.
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promotora de los intereses nacionales, era contrarrestada por la actitud
ilegal de la empresa ferroviaria:

Es inconcuso que los pactos celebrados por la Compaiia con otras de iguai
clase, para cobrar a las mercancias procedentes de los Estades Unidos con
destino a esta Capital fletes distintos de los que fijo de acuerdo con el Gobierno
en ltas tarifas aprobadas por €l, son pactos irritos y nulos de pleno derecho [...]
esas cuotas carecen de validez legal, constituyen una tarifa clandestina y nula
por el hecho incontrovertible de que no han recibido la sancién del Gobierno
ni se han publicade en el pais. La aplicacién de ellas [...] a ciencia y paciencia
de las autoridades de México, implicaria el injustificado asentimiento de éstas
a gue se viole por la Empresa del Fervocarril Central la fe del contrato que ce-
lebré con fa Nacién, y a que sobre la majestad de 1a ley y sobre la conveniencia
piblica, 1mperen ¢n nuestro propio suelo el capricho y ¢l interés de unas
cuantas compaiifas, coligadas con tal propésito en pais extrafio.*!

En la pluma de su gerente general, A. Robinson, la empresa se defendié
en cuanto pude de semejantes acusaciones. Reconocié que “para algu-
nas mercancias” los fletes por kildmetro eran distintos en el trifico local y
el internacional, pero lo hizo de manera tan ambigua que el origen y €l
alcance de esa diferencia permanecieron ocultos. Sobre todo, resultaba
imposible a partir de ese reconocimiento, demostrar las violaciones al
contrato de que la acusaba la comisidn. Su defensa se fundé en el hecho de
que no eran los productos norteamericanas los privilegiados por las meno-
res tarifas, sino en todo caso los que, procedentes de Estados Unidos o de
Europa, se transportaban desde el pais del norte hasta el centro de México.
No existia entonces el propésito de beneficiar a los productores norteame-
ricanos sino, en todo caso, €l de someterse al influjo natural de la compe-
tencia, “cuyas leves no hay pais en el mundo que haya logrado dominar, ¥
que antes bien muchos paises apoyan y fomentan con el objeto de crear
nuevas fuentes de desarvollo y prosperidad”. Aunque la argumentacién
era —acaso deliberadamente— ambigua, tal parece que la competencia a la
que se referia el sefor Robinson era la del Ferrocarril de Veracruz: si el
Ferrecarril Central impusiera a los productos transportados desde Nueva
York las tarifas legales vigentes para el trifice dentro de las fronteras
de México, los menores costos de transporte por el Ferrocarril Mexicano
desviarian buena parte del trifico de Estados Unidos y Europa hacia el
puerto de Veracruz, privando asi al Central de la mayor parte de su
trafico internacional.*? El interés de la nacion no se afectaba, continuaba

1 sox, Fomento - Ferrocarriles, caja 87740, 22,

2 Muchos otrus testigos de los hechos compartian la vision del representante del Centrai
en el sentido de que esia empresa sacrificaba parte de sus ganancias para hacer competencia
al Ferrocarril de Veracruz. El cénsul britanico en México informaba en 1886: “..lus compatias
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el representante de la compaiifa, porque los productos que de todas formas
habrian de importarse se introdujeran por una u otra de las vias de acceso
al centro de) pais: “el tinico interés |...] que estd amenazado por las cuotas
directas hechas por el Ferrocarril Central Mexicano, es el interés, mezquino
si se compara con el bien publico en general, de unos cuantos comisionistas
de Veracruz”. En fin, la empresa pretendia eludir la acusacién de efectuar
contratos especiales con particulares de Estados Unidos mediante la muy
vaga afirmacién de que a nadie se habfan concedido ventajas que no se
hubieran otorgado a otros “bajo las mismas circunstancias” (!).*3

La defensa de la empresa era eficaz no sélo porque se basaba en
algunos fenémenos dificilmente rebatibles, como el hecho de que los
intereses que giraban en torno al Ferrocarril de Veracruz se veian afectados
por las menores tarifas en las vias del Central, sino porque astutamente se
introducian en la exposicidn argumentos en rigor ajenos al problema
debatido, pero igualmente incontrovertibles. Asi, ia empresa se referia a los
numerosos productos que habian sido favorecidos por reducciones en los
fletes (ya directas, ya mediante su reclasificacion} a partir de la vitima 1arifa
aprobada, hecho sobre el cual nadie manifestaba “ningin agradecimiento”.
Recordaba los inmensos beneficios que para la nacidén habia significado la
prenta terminacién de una linea troncal de primera clase por la cual el
gobierno mexicano apenas habia pagado una minima parte de la subven-
cién prometida. Aludia a los servicios que el ferrocarril brindaba al
gobierno a costos infimos (entre los cuales el transporte de “tropas, arma-
mento y pertrechos de guerra” no ocupaba un lugar secundario), y recor-
daba que todo ello acontecia sin que la compaifiia hubiera obtenido los
frutos a que legitimamente aspirara:

{No tiene Ia Compania el derechc de esperar que el Gobierno v el pueblo
aprecien estos hechos, y concedan a la empresa del Central una acogida justa
y recta, que le facilite hacer sus negocios bajo buenos principios, y st s posible
sacar algin fruto de la propiedad en cambio de los esfuerzos y sacrificios que
ha hecho?*!

americanas estin transportando con pérdidas con el fin de desviar €l curso del comercio y
trifico de la ruta Veracruz-México, en la esperanza de que la corriente del comercio, una vez
establecida, no se desviard de nuevo, El Ferrocarril Mexicano no parece querer acepiar esta
invitacion a una guerra de tarifas, satisfecho, al parecer, con la idea de que 'as compaias
dImericanas se cansardn pronto de su costoso experimento”. FO, Miscellaneous Series, num. 13,
1886, ?p, 1-5.

4 AGN, Fomento - Fervocarriles, caja 87,/40, 22.

4 N, Fomento - Ferrocarriles, caja 87,40, 22,
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Pero la eficacia de su defensa ocultaba, el nicleo del problema, que
parecia ser ignorado también por todos aquellos que criticaban las tarifas
discriminatorias del Central. Ese ntcleo tiene que ver, a mi juicio, con el
origen de la empresa, con el hecho de que el Ferrocarril Central Mexicano
erala extensién en México de una compaiifa ferroviaria norteamericana,
¥ actuaba de conformidad con ella en la definicién de la politica tarifaria
que habria de aplicarse en el Central en tanto funcionara como conexién
entre las vias norteamericanas asociadas al Santa Fe y el centro de la
Repuiblica Mexicana. %

La autonomia relativa de que gozaba el Ferrocarril Central en el
establecimiento de sus tarifas para el trafico interior respondia ciertamente
a las exigencias del gobierno mexicano, pero también a los intereses del
Santa Fe: en efecto, las tarifas mexicanas eran frecuentemente mas altas que
las vigentes en Estados Unidos y permitian mayores ganancias, indispensa-
bles en el caso de una linea cuyo trifico estaba atin por desarrollarse. Pero
el control del transporte de mercancias que se iniciaba en las lineas del
Santa Fe y continuaba su trayecto hasta la ciudad de México por el Central
era algo que, en los hechos y acaso de manera inevitable, escapaba al
gobierno de México, y quizd a la capacidad de control de la propia
administracién local del Ferrocarril Central. Esas tarifas las definfan sus
propietarios en Estados Unidos, y lo hacian conforme a las practicas usuales
en ese pafs, que unas veces se atenian a la ley y otras respondian mds bien
a lo que los norteamericanos conocian bien y sabian aprovechar: las “leyes
naturales de la competencia”.

En efecto, 1o que las continuas denuncias sobre el particular revelan es
que ia empresa del Atchison, Topeka y Santa Fe habia decidido aplicar a los
productos que se embarcaran en territorio norteamericanc vna suerte de
“tarifa directa” entre los puntos de embarque y la ciudad de México.
Probablemente la empresa norteamericana hacia extensiva esa tarifa a otras
lineas férreas con las que ella misma mantenia convenios en ese pais. La
dificultad para acusar a la companiia de desobedecer el contrato de conce-
sidn se derivaba del hecho de que ese tipo de operaciones se cerraban fuera
del territorio nacional, sin intervencion alguna del Ferrocarril Central, que
en estos casos operaba claramente como una extensién de las lineas del
Santa Fe. Las apariencias se guardaban per cuanto una vez llegadas a la
ciudad de México al casto de la tarifa norteamericana, las mercancias se
transportaban a su 1iltimo destino en el interior del pais pagando la tarifa

13 En palabras de Coatsworth, “tanto &l Ferrocarril Central como el Nacjonal... colabo-
raron con sus companias afiliadas nortearnericanas para evadir las regulaciones mexicanas de
tarifas, al establecer tarifas bajas para pasajeros y carga entre los puntos de embarque en
México y en los Estados Unidos”. Coatsworth, 1984, p. 29,
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legal del Ferrocarril Central, que en este terreno actuaba en absoluta
complicidad con sus aliados estadounidenses.

EvVOLUCION DE LA POLITICA TARIFARIA

Es dificil saber hasta qué punto las condiciones adversas impuestas por el
vinculo entre el Ferrocarril Central y su aliado norteamericano dejaron de
hacerse sentir con el paso de los afios. El que las criticas de productores y
comerciantes difundidas frecuentemente por la prensa siguieran aludiendo
en la década de 1890 a practicas poco claras por parte de esa compaiifa en
el cobro de fletes, hace pensar en la posibilidad de que, acaso mediante
procedimientos mds refinados, el doble criterio en la aplicacién de las
tarifas siguiera existiendo.?® Por otra parte, es preciso enfatizar que este
tipo especifico de discriminacién debid haber disminuido en importan-
cia a partir de la conclusién de la linea de Tampico (la cual concentrd en
muy breve lapso un porcentaje importante de la carga internacional del
Ferrocarril Central), pues las tarifas directas favorecian el transporte de
productos siempre y cuando se realizara por la via ferroviaria desde Estados
Unidos hasta el centro de México.

Mads adelante abordaré brevemente algunos otros mecanismos que
permitieron a ésta y otras empresas ferroviarias eludir la legislacion tarifaria,
pero por el momento me ocuparé de la evolucién format de la politica a
este respecto, y particularmente, de las modificaciones en los costos
generales del transporte ferroviario implicadas en las tarifas que se
aprobaron en los siguientes afios.

Segin la ley de concesion, las tarifas se revisaban cada dos afios y
podian modificarse por acuerdo entre la compaiia ferroviaria y el Ministe-
rio de Fomento. Cualquier cambio que la empresa pretendiera introducir
en ellas o en la clasificacién de productos fuera de las fechas de revision
requeriria de la previa aprobacién del gobierno, y entraria en vigor uno o
dos meses después de su publicacién (uno cuando el cambio implicara una
disminucién, dos en el caso de alza). Sin embargo, era tan dificil conciliar
los diversos intereses afectados por la politica tarifaria, que una vez aproba-
das, las tarifas generales solian mantenerse sin modificaciones sustanciales
por lapsos relativamente kargos.

Las tarifas de 1885 estuvieron vigentes hasta 1892. En este aio se intento
su elevacion por la via de disminuir los descuentos aplicables conforme ala
distancia v los que favorecfan al transporte de grandes voliimenes, incre-

46 Sobre las quejas, f. por ejemplo, El Monitor Republicano, diciembre 28, 1894, asi como
Semanae Mevcantil, abril 11, 1892 y mayo 15, 1893,
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mento que fue en parte compensado por una clasificacidn de efectos perfec-
cionada. La tarifa de 1892 rigié hasta 1898, cuando por primera vez las
empresas ferroviarias intentaron un cambio de consideracién en la organi-
zacién del sistema tarifario mediante la eliminacién de las tarifas especiales
y la incorporacién de un mayor nimerc de clases (12 en total), entre las
que se repartieron, a partir de una refinacién de los criterios que habian
prevalecido hasta entonces, los productos de la clasificacion. Aunque las
tarifas experimentaron ligeros incrementos a partir de ese momento, la
clasificacidn de efectos aprobada en 1898 se mantuvo en vigor, con modi-
ficaciones menores, al menos hasta que el proceso de mexicanizacién del
sistema ferroviario concluyd.

La tarifa de 1892 se aprobd en los momentos en que se iniciaba la gran
depreciacién de la plata que tuvo lugar en la década de los noventa, y rigié
durante su fase mas aguda. Entre 1892 y 1898 el peso mexicano pasé de
83.7 centavos de dodlar a tan sélo 44.8, para ascender ligeramente en los
dltimos afios del siglo, Como se puede ver en el cuadro 114, en esta tarifa
se respetaban los maximos acordados por la concesion de 1880, y salvo en
dos casos (segunda y tercera clases en carro por enteru), se mantenia
también el miximo impuesto a la minima distancia en la tarifa de 1885.

Cuapro 114
Tarifas de carga en el Ferrocarril Central Mexicano, 1892
(centavos por tonelada/kilémetro)

Menos de carro por entero Carro por entero
Km  especial e 2t 39 especial 12 22 3¢

1 1200  6.00 4.00 2.50 10.00 575 3.92 2.42
150 11.96 600 4.00 2.50 9.97 542 3.88 2.01
300 16.29  5.85 3.86 243 8.81  4.38 3.16 1.75
450 857  5.80 3.80 2.40 725 365 2.81 1.67
600 764  5.66 3.66 233 6.40 3.25 2.60 1.63
750 716 546 3.54 2.27 596  3.04 2.49 1.58
900 6.80  5.22 3.45 2.23 564  2.86 2.37 1.53
1050 6.57  5.06 3.39 219 542 275 226 1.49
1200 6.33 490 332 2.17 525 264 2.15 1.45
13560 6.06 4.74 3.23 2.15 510 250 2,05 1.40
1500 585  4.61 3.15 2.14 499 240 1.97 1.36
1 650 569 452 3.10 2.12 490  2.32 1.90 1.33
1 800 555 444 3.05 2.11 483 226 1.85 1.30
1950 542 435 3.00 2.10 476 219 1.80 1.27
Fuente: Ministerio de Fornento, 1892, pp. 532-557.
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Sin embargo, la coincidencia en los topes apenas disimula algunas
modificaciones de importancia. En primer lugar, los descuentos en las
tarifas diferenciales, que en 1885 se introducian por rangos de distancia,
eran aqui continuos, aunque no homogéneos. Como las disminuciones
eran ahora mds graduales, las distancias medias se veian, en proporcién,
menos favorecidas con los descuentos. Pero esto no significaba que se
privilegiara aqui a las largas distancias, ya que como lo muestran las
gréficas I1-2, el primer tercio del recorrido seguia ofreciendo en promedio
los mayores descuentos. Ello era asi también en virtud de que ahora las
disminuciones totales conforme a la distancia recorrida se encontraban
muy por debajo de las aplicadas en la tarifa de 1885. En efecto, como lo
muestra el cuadro II-5, el porcentaje de descuento otorgado en considera-
cién a la distancia disminuy6 alrededor de un 12% en la tarifa de 1892 con
respecto a la de 1885, salvo en la tercera clase en menos de carro por entero
(en que la disminucién fue de algo mas de 4%) y en la clase especial en
carro por entero (con una disminucién de 7.6%). Asi, aunque los mayores
descuentos se alcanzaban ahora en distancias mads largas, éstos nunca
llegaban a igualarse a los concedidos en la tarifa de 1885: antes bien, la
tarifa minima aplicable a la maxima distancia en 1892 se alcanzaba en 1885
antes de los 900 kilémetros, y con frecuencia atin en recorridos mds cortos,
como se observa en el cuadro I1-6.

GrAFiCA 11-2
Estructura de los descuentos con base en la distancia
(promedio)
A. 1885 B. 1892

2° tercio &§ § 1 3 tercio

1* tercio

Fuentes: cuadros II-1 v II-4, respectivamente
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Cuabpro I1-5
Porcentajes de disminucién conforme a la distancia, 1885 y 1892
Menos de carro por entero
especial 1# 28 3=
Concepto 1885 1892 1885 1892 1885 1892 1885 1892

% de disminucion
en distancia total 666 54.8 416 274 375 250 200 158

en 600 km 58.3 363 166 56 250 B84 200 6.7
en 900 kmn 58.2 433 333 130 25.0 187 200 109
en 1200 km 666 472 416 183 375 170 20.0 13.2
Carro por entero
especial It 24 34
Concepto 1885 1892 1885 1892 1885 1892 1885 1892
% de disminucién

en distancia total 60.0 52.4 73.9 618 677 540 B78 472

en 600 km 60.0 35.9 63.1 434 483 336  36.7 327
en 900 km 60.0 436 652 501 61.2 394 472 368
en 1200 km 60.0 475 739 54.0 67.7  45.1 578 42.1

Fuentes: Ministerio de Fomento, 1887, tomo 11, pp. 567-568; y Ministerio de Fomento,
1892, pp. 532-537.

Cuapro [1-6
Costo minimo del transporte, Ferrocarril Central Mexicano, 1885 y 1892
(centavos por tonelada/kilémetro)

{1} (2) Distancia en la que el costo de (2}
Clases 1885 1892 se alcanzaba en (1)

Menos de carro por entero

especial 4.00 542 450 kam (5 cts.)

12 3.50 4.35 750 km (4 cts.)

22 2.50 3.00 600 km (3 cts.)

31 2,00 2.10 600 km (2 cts.)
Carro por entero

especial 4.00 4.76 300 km {4 cts.}

12 1.50 2.19 300 km (2.12 cts.)

2 1.25 1.80 750 km (1.75 cts.)

38 1.00 1.27 900 km (1.25 cts.)

Fuente: cuadros II-1 y I14.
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Lo que este primer tipo de modificaciones revela es que para 1892 se
habia producido una elevacién general en las tarifas mediante la aplicacién
de un menor porcentaje de descuento conforme a la distancia.

En segundo lugar, la clase especial sigui6é siendo en 1892 la mas
favorecida por las tarifas diferenciales. Salvo en esa clase, las disminuciones
conforme a la distancia en la tarifa de 1892 eran insignificantes en el
transporte de menos de carro por entero, y en carro por entero eran
también menores a las que se alcanzaban en 1885. Con todo, las disminu-
ciones mas pronunciadas se siguieron realizando en los primeros 900
kilémetros, como puede verse en las graficas I1-3 y I14.

GrArica I1-3
Tarifas en menos de carro por entero
A. 1885
Cantavos
;- b —
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B. 1892

Cantavos
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Kittmetros

Taritas Espacial L

Fuentes: cuadros I1-1 y 114, respectivamente.
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GRrAFICA T4
Tarifas en carro por entero
A. 1885
Centavos
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Fuente: cuadros II-1 y 114, respectivamente.

El tercer cambio de importancia tiene que ver con el volumen embar-
cado: la considerable diferencia que existia en el costo de transporte en
menos de carro por entero con respecto al de carro por entero en 1885 tendié
areducirse en casi todas las clases en 1892, de manera que, particularmente
en segunda y tercera clases, en esta ultima fecha se redujo la ventaja de
transportar los productos en carro por entero, como se puede ver en el
cuadro II-7.

Tras estas modificaciones mds que un cambio en la politica tarifaria en
el sentido de favorecer ciertas distancias o ciertos volimenes de carga,
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parece encontrarse la intencién de efectuar una elevacién general en las
tarifas de carga que no contraviniera las estipulaciones del contrato (que
sélo fijaba el maximo de las tarifas para la distancia inicial). En promedio,
esa elevacién alcanzé 25.8% para todas las clases, pero como se muestra en el
cuadro I8, varié enormemente de una clase a otra, siendo apenas de 7.1% en
el transporte en tercera clase de menos de carro por entero y ascendiendo
a casi 46% en la primera clase en carro por entero. En €l cuadro se hace
también evidente la medida en que el transporte en carro por entero dejé
de ser favorecido por las tarifas, a tal punto que si el aumento en el costo
de transporte en menos de carro por entero fue del 17.7%, la elevacion en
el de carro por entero alcanzé casi exactamente el doble es decir, 34.1%.

Cuapro II-7
Porcentaje de ahorro en el transporte en carro por entero,
Ferrocarril Central Mexicano, 1885 y 1892

1km Q00 kim 1800 km
Clase 1885 1892 1885 1892 1885 1892
especial 16.6 16.6 20.0 17.0 0.0 12.9
1? 4.1 4.1 50.0 45.2 57.1 49.1
22 3.2 2.0 50.0 31.3 50.0 39.3
3 5.2 3.2 37.5 318 50.0 383

Fuente: cuadros 11-1 y 114,

Cuapro II-8
Costo promedio del transporte de carga por el Ferrocarril
Central Mexicano, 1885 y 1892

1885 1892
Clase {centavos) % de aumento

Menos de carro por enterc

especial 5.86 7.56 29.0

12 4.36 5.19 19.0

22 3.00 3.47 15.7

32 2.11 2.26 7.1
Carro por entero

especial 4.71 6.38 35.5

12 2.22 3.24 45.9

22 1.87 2.51 34.2
_3 131 158 208

. Fuente: cuadres I11-1 y IT4.
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Las dos vias principales mediante las cuales se produjo un alza general
en las tarifas del Ferrocarril Central, evidente en 1892, obligan atn mds a
matizar los argumentos segin los cuales la politica tarifaria del porfiriato
privilegiaba el transporte a grandes distancias: si ello no era exacto en
1885, lo fue todavia menos en la siguiente década, por cuanto las tarifas
vigentes entonces tendieron mis bien a la igualacidn (al alza) de los costos de
transporte independientemente de la distancia y del volumen de carga trans-
portado, aungue el transporte de media distancia en carro por enterc
siguié concentrando los mayores beneficios.

Los perjuicios que para el trifico de productos pudieron derivarse del
alza en las tarifas ferroviarias debieron haberse compensado en cierta
medida por una clasificacién de productos perfeccionada. En efecto, la
clasificacién de 1885 poseia numerosos defectos que sélo la experiencia
permitiria superar: existia entonces una lista alfabética distinta para cada
clase, y otras tantas listas para cada grupo de productos que hubieran
cambiado de clase respecto a la clasificacién anterior; un mismo producto
podia encontrarse en varias listas de acuerdo con su presentacién, su forma
de empaque o su volumen, y si algunos bienes aparecian burdamente
simplificados en una sola denominacién, otros poseian innumerables de-
nominaciones, cada una de las cuales podia encontrarse en una lista
diferente. En fin, la clasificacion presentaba numerosas omisiones de
importancia, por lo que a las dificultades de su manejo probablemente se
sumaban las de una interpretacion arbitraria por parte de los empleados
de la empresa en cada estacion del ferrocarril *7

La clasificacion de 1892 consistia en una sola lista alfabética de todos
los productos transportables, al lado de los cuales se especificaba la clase
en que se ubicarian cuando se les condujera en menos de carro por entero
y en carro por entero. Si un producto era susceptible de caer bajo otra
denominacién se hacia la referencia pertinente, y en cada caso se presenta-
ban todas las variaciones posibles conforme a la presentacién, empaque u
otras especificidades del producto en cuestion. A la mayor facilidad en el
manejo se sumaba, como es evidente, menor margen de error o de
arbitrariedad por parte de los empleados ferroviarios. Puede notarse atin
otra ventaja, presumiblemente derivada de la mayor precisién y el menor
nimero de omisiones en la nueva clasificacién: en 1892 se incluian por lo
menos 28 productos cuya clase se modificaba cuando se les transportaba
en carro por entero, y que en 1885 sélo eran incluidos en la clasificacién
que les correspondia en menos de carro por entero. Ello significa que si en

47 A este tipo de arbitrariedades aludian los reclamos de los comerciantes cuando se
referfan a ta “errénea, viciada e inconveniente aplicacion de las respectivas tarifas”. Semana
Mercantil, abril 11, 1892,
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1885 esos 28 productos solo se beneficiaban de la tarifa mas baja que les
correspondia al conducirseles en carro por entero, en 1892 se veifan
también favorecidos por el descenso a la clase inmediatamente inferior en
el caso de transportarse en el volumen adecuado a la clasificacidn de carro
por entero.

Por lo dermnds, aunque los cambios en la clasificacién de efectos no
fueron numerosos, algunos parecen relevantes: de los siete productos que
pasaron a una clase superior {encareciéndose su transporte), llaman la aten-
cién la gasolina, el yeso y las botellas, tres articulos cuya importancia debié
acrecentarse con ¢l auge de algunas industrias, como la cervecera y de la
construccién. En fin, de los trece productos que descendieron en la
clasificacién de 1892 sobresale el caso de los telares, que de acuerdo con sus
especificidades pasaron de especial y primera a primera y segunda clases,
asi como otros bienes de creciente importancia comercial para el pais,
como €l azicar, el ajonjoli y el salvado, que, en caso de transportarse en carro
por entero, descendieron también una clase en la tarifa de 1892,

Lo expuesto anteriormente conduce a pensar que, acaso con el fin de
evitar enfrentamientos con el gobierno o con algiin grupo interesado en el
transporte de un producto especifico, la empresa evité elevar sus ingresos
por la via de una redasificacién de los articulos transportados por el ferroca-
rril. La elevacién de las tarifas mediante 1a disminucién de privilegios al
volumen y la distancia era mds general, pero también mas difusa, y por lo
mismo no afectaba a alguien en lo particular. En fin, como se ha dicho vya,
era formalmente irreprochable, por cuanto respetaba las tarifas mdximas
prescritas por la concesién e introducifa aumentos graduales distribuidos a
lo largo de toda la linea del Ferrocarril Central,

Diversas circunstancias convergieron a partir de entonces para nulifi-
car ¢l efecto que la elevacién en las tarifas debia haber producido en las
finanzas del Central. En la crisis iniciada en 1892 se combinarian los
efectos desastrosos de una prolongada sequia con la depresion financiera
y la agudizacién en el proceso devaluatorio del peso mexicano, Ademds, la
conclusidn de lineas férreas potencialmente competidoras por su localiza-
cidn geografica (particularmente las del Ferrocarril Nacional y el Interoced-
nico) que se sumaban al mds antiguo Ferrocarril Mexicano, obligé al
Central a compartir una parte del trafico que durante los ultimos anos de
la década anterior le habia pertenecido de manera practicamente indispu-
tada.

¥ Frire estos productos cabe destacar el chile seco, numerosos articulos de fierro, las
frutas frescas y las pieles sin curtir, herramientas v materiales para construccion, los jabones
corrientes, los puros empacados de cierta forma, algunos articulos de cobre, la trementina y
¢l alquitran.
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En 1897, la administracién del Ferrocarril Central juzgé que la situa-
cién era insostenibie, y “en conexién con las administraciones de otras
lineas ferroviarias en México”, intenté por primera vez una elevacion en las
tarifas que se basara en una reclasificacién general de los productos transpor-
tados: “esta nueva clasificacion aumenta el mimero de clases y brinda la
oportunidad de ordenar los efectos de manera que se asegure a las
compafias ferraviarias un aumento en los ingresos”.% La nueva tarifa fue
aprobada por el gobierno, y entrd en vigor en julio de 1898.

La gran novedad de la tarifa que rigié a partir de 1898 consisti6 en €l
establecimiento de doce clases numéricas consecutivas y la eliminacién
nominal tanto de las llamadas “clases especiales” como de la distincidn
entre los dos grupos tarifarios que hasta entonces separaban claramente el
transporte en carro por entero y el de menos de carro por enterc. Aunque
se respetaban aqui los topes maximos establecidos por el contrato de
concesion de 1880, las tarifas especiales (superiores al tope) no desapare-
cian de hecho, puesto que en la clasificacion de carga se incluian ciertos
productos a los que se aplicaba el doble o €l triple de la tarifa asignada a la
primera clase. En forma similar, los privilegios al transporte en carro por
entero no desaparecieron con la nueva tarifa, pero en vez de aplicarse de
manera global, se definieron aqui para cada producto a través de la
clasificacion.

La politica tarifaria emprendida a partir de 1898 posee una importan-
cia especial, por varias razones. Una de ellas es que por primera vez,
tanto la tarifa como la clasificacidn de efectos correspondiente fueron
negociadas por varias empresas de manera conjunta, y una vez que se
aprobaron sirvieron de base al funcionamiento de las principales empresas
ferroviarias del pais. En los primeros afios del presente siglo, la llamada
“Clasificacién mexicana de carga ntmero 1” habia sido adoptada, ademis
del Central, por los ferrocarriles Nacional Mexicano, Internacional, Intero-
ceanico, Nacional de Tehuantepec, Mexicano, y por otras empresas de
menores dimensiones.®® Ello significa que a partir de ese momento se
inicié una tendencia a la homogeneizacién en los criterios aplicables al
transporte de carga por la via ferroviaria, que se consciidarfa en la primera
década de este siglo.®!

# MCRCo., I8th.. Annual Report, 1897, 1898, p. 23.

% Ello no obstaba para que esas empresas adoptaran tarifas especiales para ciertos
productos. Por ejemplo, el Ferrocarril Mexicano poseia una especial para los efectos de
importacion. Respecto a la nueva clasificacidn y su vigencia, of. Secretaria de Comunicaciones
y Obras Puiblicas, 1903, passim.

51 La mayor homogeneidad en los criterios no implicd, sin embargo, una igualacisn en
los costos del transporte, va que las empresas conservaron sus propias tarifas, ranio en jos
montos maximos como en los descuentos aplicables conforme a la distancia.
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En segundo lugar, la tarifa de 1898 hizo posible una elevacién mis o
menos generalizada del costo del ransporte ferroviario a través de dos vias
que no contravenian las estipulaciones contractuales: la reclasificacién de
los productos y la “gradualizacién” de los descuentos basados en la distan-
cia. En cuanto a lo primero, resulta evidente que el anmento en el minmero
de clases permitia sutiles movimientos en la ubicacién de ios productos
que, en términos generales, implicaban de hecho una elevacitn en el costo
de su transporte. Pero ademds, una clasificacién perfeccionada ofrecia una
gama mucho mayor de especificaciones, conforme a las cuales la tarifa
aplicable a un mismo producto podia moverse de uno a otro de los
extremos de la clasificacién. Entre muchos otros posibles, los ejemplos del
algodon y la cafia de azicar bastaran para ilustrar la cuestion,

Algodin menos de carro por entero carro por entero
1892
sin aprensar especial 20
aprensado 12 22
1898
sin aprensar 12X 2 9
aprensado 1= 102

Cana de azvcar

1892 2@ 38
1808
sin especificar 28 9
pago adelantado 62 122

En tercer lugar, la tarifa de 1898 refleja un cambio fundamental en el
criterio conforme al cual se establecieron las tarifas diferenciales. A partir
de un patrén de disminucién mucho mds gradual y homogéneo, esta tarifa
redujo de hecho los privilegios concedidos en virtud de la distancia
recorrida. Los primeros 500 kilémetros del traslado fueron castigades con
descuentos menores, y los beneficios de las tarifas diferenciales se concen-
traron entre los 600 y los 1 350 kilémetros. Sin embargo, los descuentos por
este concepto fueron, en conjunto, mucho menores a los que se concedian
en las tarifas anteriores.

Estas tendencias, iniciadas con la tarifa de 1898, se consolidaron en
1907, fecha en la que la aplicacidn de la clasificacién de efectos del Central
se habia extendido a las principales empresas ferroviarias del pais. En el
cuadro 119 se reproduce la warifa de 1907, que registraba ya ligeros aumen-
tos respecto a la de 1898 pero operaba conforme a los mismos principios
que ella. Aunque la nueva divisidén en clases dificulta la comparacién de esta



164 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADO INTERNO

tarifa con las anteriores, resulta evidente de qué rnanera el aumento en el
numero de clases posibilité una elevacién general en el costo del transporte
ferroviario. Al mismo propésito sirvié un mayor gradualismo en la aplica-
cidn de los descuentos con base en la distancia. Las gréaficas 115 ilustran el
contraste que en este sentido existia entre la tarifa de 1892 y 1a de 1907.

Cuapro 119
Tarifas de carga en el Ferrocarril Central Mexicano, 1907
(centavos por tonelada/kilémetro)

Km I 29 3¢ 48 59 &9 7E 8 98 100 1I* 2%

25% 600 5793 546 5.20 493 466 440 4.13 380 353 3.33 3.00
130 6.00 573 546 519 4.91 4.64 437 4.09 3.82 355 327 3.00
300 591 564 538 511 484 457 430 4.03 3.76 34% 3.22 2.9
450 B8B83 5h6 530 5.03 477 450 428 397 370 345 317 2.90
600 5.72 545 5190 4.92 466 438 4.11 3.84 358 332 306 279
750 BBS 530 503 475 447 4.11 383 357 331 308 281 252
900 546 5.18 4.89 461 432 388 361 3535 %09 288 261 230
1050 534 504 474 443 410 3.63 3.37 312 287 267 242 211
1200 517 4.84 452 4.16 375 327 3.03 281 259 240 2.17 1.89
i360 5.04 4.70 435 394 347 3.00 277 257 236 219 199 1.73
1500 494 458 422 377 325 278 257 238 219 202 183 159
1650 473 4.35 3,96 3,51 3.02 257 287 220 2.02 1.8B7 168 145
1800 456 4.16 3.7% 330 2.8% 240 221 204 188 1.74 156 1534
1930 442 400 357 3511 268 226 207 192 1.76 163 145 124

* En las tanfas publicadas se presenta el precio del transporte por tonelada segiin la
distancia recorrida. Como el precio en los primeros 25 kildmetros es el misto, €s apenas en
el kildmetro 25 gue se alcanza el costo por kildmetro que aqui se presenta. En los 24
kilémetros anteriores el costo por kilémetro es, consecuentemente, mds alto.

Fuente: AGN, Fomento-Ferrocarriles, caja 98.

En 1907, los descuentos por el transporte en los 600 kilémetros
iniciales apenas representaban en promedio 13% de las rebajas totales
conforme a la distancia, y al llegar a los 1 200 kilémetros (punto en el cual
las tarifas anteriores registraban el mayor porcentaje de descuento) se alcanza-
ha en promedic apenas 56% de la disminucién total. El 44% restante se
realizaba, de manera igualmente gradual, en el ultimo tercio del recarrido.

A mi juicic, mds que con la intencién un tanto tardia de privilegiar el
trafico de importacidn y exportacién, €l hecho debe relacionarse con dos
propésitos: de manera general, la empresa buscaba aumentar sus ingresos
por cualquier via que no le implicara un enfrentamiento con el gobierno (que
se hubiera provocado de solicitarse un cambio en los términos de la conce-
sién), Con ese objetivo disminuyd todos los descuentos aplicables a
cualquier distancia, establecié sutiles diferencias que en realidad aproxima-
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ban mucho los costos de transporte de una a otra clase y procurd estrechar
el margen dentro del cual fuera aplicable cualquier tipo de descuento.

GraArica 11-5
Tarifas diferenciales
A. 1892
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Fuentes: cuadros 1I-5 y II-9, respectivamente.

En lo particular, es probable que la compania decidiera imponer el
mayor peso del incremento en las tarifas precisamente al trafico que, en
parte debido a la politica anterior y en parte como consecuencia de
fenémenos que rebasaban la dindmica ferroviaria, habia experimentado el
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mayor desarrollo en los quince afios anteriores. El recorrido que en
promedio alcanzaba la carga ferroviaria en la década de 1890 (unos 400
kilémetros, como se mencioné ya), hacia pensar a los funcionarios de la
empresa que el movimiento en ese radio se habia consclidado, y no
retrocederia significativamente por un alza en los costos de transporte que,
por lo demds, afectaba selectivamente a los productos de la clasificacién. El
paso estratégico apuntaba tal vez a ampliar ese radio de manera paulatina;
de nuevo, los mayores descuentos no se realizaron en la maxima distancia,
sino entre los 600 y los 1 350 kilémetros, a partir de los cuales las tarifas
minimas tendian a igualarse a las de 1892. Por lo demads, el hecho de que
la distancia media recorrida por la carga ferroviaria no se modificara
sustancialmente en los siguientes afnos hace pensar que este propodsito no
se logré, acaso porque no transcurrié el tiempo suficiente para que las
tarifas operaran cambios sustanciales en las pautas de movimiento de
la carga, acaso porque éstas se definfan también por factores externos a la
politica tarifaria,

Aunque en promedio el costo del transporte en 1907 resultaba siempre
superior al de las tarifas predecesoras, ninguno de los incrementos que se
operaron en las tarifas fue capaz de contrarrestar la persistente devaluacion
de la plata. En el cuadro II-10 se presenta una estimacién en délares de las
tarifas maximas y minimas vigentes para el transporte de carga por el
Ferrocarril Central entre 1885 y 1907.

De acuerdo con el cuadro, salvo algunos lapsos muy breves en los que
el tipo de cambio de la moneda mexicana fue favorable (1891, por gjem-
ple), las tarifas mdximas, inmodificables por prescripcién contractual, se
redujeron de hecho afio con afio, en tanto las minimas experimentaban
cierta recuperacion en el preciso momento en que se aprobaba su incre-
mento, colocandose incluso por encima de las de 1885, pero tendian
después 3 una nueva disminucidn. La conversién de las tarifas a dolares
ilustra también que los mayores incrementos reales en las tarifas se realiza-
ron en las clases superiores de la clasificacidn, precisamente en las que
cabia la mayor parte de los productos manufacturados (de importacién) y
algunos productos agricolas de exportacidn. Solamente en los minimos de
esas clases, las tarifas de los dltimos afos llegaron a ser, en su equivalencia
a délares, superiores a las de 1885, Con la excepcién relativa de los afios
que siguieron a la puesta en vigor de la tarifa de 1892, las tarifas en délares
del transporte de carga en segunda y tevcera clases (en las que se conducian
los cereales y otros bienes agricolas de consumo bdsico y la carga definida
genéricamente como mineral) tendieron a disminuir hasta los dltimos
anos, en que la estabilizacién del tipo de cambio y las alzas autorizadas
derivaron en un incremento que las colocaba, sin embargo, muy por debajo
de las de 1885.
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Cuapre 1110
Equivalencia en délares de las tarifas del Ferrocarril Central,
1885-1907 (centavos de délar por tonelada/kilémetro)*

Especial Primera Segunda Tercera

Ade  mdxima minima mdximae minimae mdxima minima mdxima minima
1886 10.08 3.56 5.04 1.26 3.36 1.05 2.10 0.84

1886 964 321 4.82 120 321 1.00 2.01 0.80
1887 929  3.10 4.65 1.16 3.10 0.97 194 077

1888 899 3.00 4.49 1.12 300 094 1.87  0.75
1889 8.98 299 4.49 1.12 299 094 187 0.7
1890 957  8.19 4.79 1.20 3.19 1.00 199  0.80
1891 10.04  3.35 5.02 1.26 3.35 1.05 209 084
1892 BO6 6.72 4.48 1.64 2.99 1.34 1.87 095
1893 718 538 359 1.31 2.39 1.08 150 0.76
1894 632 474 3.16 1.15 2.11 0.95 1.32  0.67
1895 6.30 4.73 3.15 1.15 2,10 0.9 1.31 0.67

1896 625 4.69 3.13 1.14 208 094 1.30 (.66
1897 572 429 286 1.04 191 086 119 081
1898 559 321 186 092 140  0.68 116 0.54
1899 5.81 334 194 095 145 071 1.21 056

1900 587 338 1.96 096 147 0.72 1.22 057
1901 574  3.30 1.91 0.94 143 0.70 120 055
1902 506 291 169 0.83 1.26 062 1.05 049
1903 5.18 3.04 1.83 0.98 1.41 0.77 1.20 0.64
1904 5.54 3.19 1.85 0.91 1.39 0.68 1.16 054
1905 590 3.39 1.97 0.97 1.47 0.72 1.23 0.57

1906 750 575 300 156 247 096 190  0.62
1907 748 573 299 155 246 096 189 062

* En la tarifa de 1898 desaparecié nominaimente la clase especial y el nimero de clases
aumentd a doce. Para hacerla comparable con las anteriores, se considerd como especial el
doble o triple de la primera clase que se cobraba a algunos productos. En cuanto a las demads
clases, las doce clases ewistentes a partir de 1898 se agruparon aqui en tres categorias,
considerdndose como mixima la primera clase de cada categorfa v como minima la ultima
dentro de la misma. En 1903 se agregd a las tarifas vigentes 15% de aumento provisional
concedido por el gobierno. Para la conversién a délares se promedié el tipe de cambio de los
afios fiscales para presentar os datos en afios naturales.

Fuentes: las tarifas se obtuvieron de los cuadros precedentes y de acw, scop, 1905. El tipo
de cambio se calculd a partir de El Colegio de México, 1960, p. 152.

Asi, la direccién del Central mantuvo con cierta coherencia el principio
de no compensar la caida del peso con incrementos tarifarios.*? Es preciso

52 Refiriéndose en lo general a las empresas ferroviarias que operaban en México, John
Coatsworth afirma que “la depreciacion det peso de plata de México... no dio como resultado
ajustes compensatorios en las tarifas del ferrocarril™. Coastworth, 1984, p. 79.



168 EMPRESA EXTRANJERA ¥ MERCADO INTERNO

valorar el papel que en este sentido desempeiié el gobierno de Diaz, el cual
no cedié un dpice en los érminos acordados en las concesiones originales
ni en los afios de la mds aguda depreciacién durante la década de 1890. Los
limites impuestos en este sentido por el Estado pueden apreciarse mejor si se
tiene en cuenta que la devaluacidn constituia en realidad una justificacion
objetiva para imponer un criterio distinto en la definicién de las tarifas. En
opinién de Gonzilez Roa:

Las concesiones con el Gobterno no permitian [...] a las empresas alzar las
tarifas, cuando esas tarifas deberian ir progresivamente subiendo, a medida
que bajaba el valor de la plata. Habiendo sido construidos los ferrocarriles
con capitales calculados en oro, el oro debia servir también para calcular
sus fletes y pasajes, ya que con oro deberia cubrirse tas deudas consolidadas
y muchos de los compromisos flotantes consistentes en compras de material
y de equipo y hasta de combustible en Estados Unidos.?

Aunque después de la reclasificacién de 1898 el gobierno consintié en
que se realizaran modestas alzas periddicas a las tarifas, no fue sino a
mediados de 1903 que adoptd una medida, si bien de caricter transitorio,
que explicitamente intentaba paliar los efectos de la depreciacién en las
finanzas de las comparifas ferroviarias. Tras reconocer en esa fecha que la
situacién era, al menos en el corto plazo, insostenible, autorizoé al Ferroca-
rril Central Mexicano para aumentar, durante seis meses o hasta que el tipo
de cambio se estabilizara en un punto predeterminado, en “un 15% las
cuotas maximas que seglin sus concesiones relativas tiene derecho a exigir
dicha compaiifa para el transporie de pasajeros y mercancias” >4

La elevacion periddica de las tarifas y el recurso al gobierno en
circunstancias que se consideraban extremas no fueron suficientes para
compensar las adversidades que a la empresa le significaba la devaluacién
de la plata, pero tampoco fueron éstos los unicos camines mediante los
cuales el Ferrocarrit Central y otras empresas ferroviarias de la época
intentaron aumentar sus ingresos. La aplicacién de tarifas inferiores a las
aprobadas oficialmente con el fin de ganar trifico o la elaboracién de
convenios con otras companias con el propdsito de mantener ciertas cuotas
fueron otros medios. Desde cierto punto de vista, ambos se encontraban
fuera de la ley, pero ambos reflejan tanto el camino por el que naturalmen-
te transitaban entonces las empresas de este tipo en diversas partes del
mundo, como la indefensién en que se encontraba la legalidad formal de
ia época para contrarrestar el impulso al cual respondian.

3 Gonzdlez Roa, 1975, pp. 170-171.
3 acN, scop, 17/210-1, passim. Las fuemes indican que el Central no fue el 1inico
favorecido con esta concesidn. Sin embargo, en los siguientes meses el valor de Ia plata se
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MAS ALLA DE LA LEGALIDAD PORFIRISTA:
LAS ASOCIACIONES FERROVIARIAS

Como acaso se ha podido percibir por las opiniones vertidas aqui y alla por
los directivos del Ferrocarril Central, en los primeros afios del funciona-
miento de la compaiia éstos sustentaban la idea de que la competencia
constitufa la arena natural en la que su empresa habria de moverse. Incluso
en los momentos en que et Ferrocarril de Veracruz representaba de hecho su
tnico competidor, las muy inferiores tarifas ofrecidas por el Central les
permitian suponer que ésa era ademads la manera iddnea de participar en
el mercado mexicano y que su empresa era apta para desenvolverse en ese
terreno, que sabian se encontraria cada vez mds disputado. Fue bajo el
impulso de la competencia que los empresarios del Central concluyeron el
ramal de su linea hasta Tampico y pusieron el puerto en condiciones
inmejorables para el trifico maritimo, y lo hicieron con la certeza de que
podrian imponerse a sus rivales mediante mecanismos competitivos, no
monopdélicos. Estos propositos eran manifiestos en el informe correspon-
diente a 1891, en el que los directivos del ferrocarril reportaban el inicio
de la explotacién de la linea a Tampico:

Con todas estas facilidades y mejoramientos deberiamos obtener una gran
proporcidon del trifico exterior de la republica. Si bien la distancia de fa costa
hasta la ciudad de México por nuestra linea actual es considerablemente mas
larga que !a de otras lineas existentes, las facilidades que estamos en condicio-
nes de ofrecer... nos capacitardn para competir exitosamente por €l trifico
internacional con las lineas del puerto [de Veracruz] a la ciudad de México. Es
evidente que estas facilidades nos dan ventajas muy superiores para manejar el
negocio de importacién y exportacién desde y hacia los puntos de nuestra
propia linea, y para la distribucién del mismo desde estos puntos, y en la
actualidad ya estamos manejando una buena parte del movimiento que antes
se dirigia a Veracruz.3®

Mejores instalaciones, tarifas inferiores, un trazado superior, un buen
servicio. Esas eran las vias mediante las cuales el Ferrocarril Central habria
de prosperar en un mercado crecientemente competitivo. Y en efecto, lo era.
Desde principios de 1888 se encontraba en funcionamiento la linea entre
México y Laredo del Ferrocarril Nacional Mexicano, que con una via mis
corta entre la frontera y la capital se encontraba de hecho en condicio-

recupers un tanto, hasta estabilizarse tras la reforma monetaria de 1905, por lo cual la vigencia
de esta medida fue limitada.
% MCRCeo., 12th. Annual Report, 1891, 1892, pp. 89.
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nes de disputar el trafico que el Central tenfa con Estados Unidos. Por otra
parte, en los primeros meses de 1891 se inauguraba la linea México-Vera-
cruz del Ferrocarril Interocednico, que incrementaria la competencia por
el trafico entre el centro de la repiiblica y el Golfo de México, monopolizado
en la década anterior por el Ferrocarril de Veracruz.

La apertura de nuevas lineas férreas propicié un optimismo generali-
zado en la opinién publica del pais, que sin embargo pronto empezé a
opacarse. A principios de 1892 la Semana Mercantil presagiaba que los
compromisos contraidos por el Ferrocarril Interocednico para posibilitar
su conclusién le impedirian emprender una guerra de tarifas que obligara
al Ferrocarril Mexicano a disminuir las suyas. La tdnica esperanza de un
trafico barato y competitivo parecia ser entonces la linea de Tampico del
Ferrocarril Central, a la que presumiblemente se dirigirfa el mayor movi-
miento de importacién y exportacion, lo cual obligaria a la postre a una
disminucién de las tarifas en la muy viciada ruta de México a Veracruz.’® Ello
sucederia, en efecto, en el caso de que el Ferrocarril Central se mantuviera
en el afin competitivo que hasta entonces habia mostrado. Pero por alguna
razon los directivos de esa empresa parecieron ceder hacia mediados de
1892, Probablemente fueron las circunstancias de ese ano crucial las que
los llevaron a cambiar su posicién; si un afio antes ¢l informe de la
compaiifa anunciaba con entusiasmo que por primera vez los ingresos
netos del ferrocarril habian sido suficientes para pagar los cargos fijos
de la empresa y dejar incluso un excedente de casi 100 mil délares, en 1892
reportaban una disminucién de los ingresos brutos y un déficit de alrededor
de 140 mil ddlares, pese a que los gastos de operacion se habian reducido
respecto a los del afio anterior. Aunque los directivos de la compafiia
aseguraban que “el resultado desfavorable para este afio fue causado entera-
mente por el bajo precio de la plata”, la inmensa sequia y sus consecuencias
{Ia pérdida de las cosechas, la necesidad de importar cereales a precios muy
bajos v la miseria de la poblacién, acentuada por las epidemias y el
desempleo) jugaron también una parte importante en esa situacién.®?

Asi, de manera un tanto sorpresiva la prensa nacional informaba que
a mediados de agosto de ese ano los ferrocarriles Central, Nacional,
Mexicano e Interocednico, en reunién celebrada en Londres, habian deci-
dido aumentar sus tarifas en 100% sin previo aviso, sustituyendo los
antertores “precios de competencia” (inferiores a las tarifas oficiales) por
unos de monopolio, abiertamente contrarios a las leyes mexicanas y a las
prescripciones especificas para el funcionamiento de las lineas férreas.
Ademas del alza de tarifas se anunciaba entonces ¢l establecimiento de un

56 Semana Mereantil, enera 11, 1892,
57 MCRCo., I3th. Annual Report, 1892, 1893, passim.
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pool para la divisidn del trifico internacional entre esas cuatro compa-
fifas.’® La noticia provocd una reaccién inmediata de los fletadores mexi-
canos, quienes exigieron al gobierno tomar medidas severas contra las
empresas que tan manifiestamente violaban las leves del pais.

El gobierno, por su parte, estaba lejos de lo que podria considerarse
una actitud indiferente frente a los asuntos ferroviarios. En 1891 creé una
secretarfa independiente, la de Comunicaciones y Obras Publicas, que
estrecharia Ia vigilancia sobre la infraestructura y el funcionamiento de las
compaiiias y delinearia la politica gubernamental en materia ferroviaria.
En su seno empezaria a formalizarse la actividad: de diversas comisiones
encargadas de estudiar los aspectos mds trascendentes del sistema de
transportes, en una proximidad bastante significativa a los asuntos ventila-
dos por los 6rganos de la opinidén piiblica del pafs. Para sdélo mencionar un
ejemplo, fue asi que, a instancias de los comerciantes e industriales de
distintos estados, se formé en 1892 una comisién para introducir algunas
reformas en el servicio de los ferrocarriles, que era motivo de quejas
continuas difundidas con lujo de detalle por las publicaciones periédicas
de la republica.’?

Pero un acontecimiento como ¢l de la formacién de un convenio entre
las empresas, que por si fuera poco implicaba ademds una elevacién no
autorizada en las tarifas, reclamaba una accidén inmediata y radical, Y
gobierno la emprendid, al menos formalmente. A fines de septiembre de
1892 se reprodujo en la prensa la circular emitida por el secretario de
Comunicaciones, en la que, luego de referirse a “los graves perjuicios que
principia a sentir el comercio de la repiiblica a causa del aumento de ias
tarifas”, sentenciaba:

Como esie asunto es de graves consecuencias para la nacién, y como el
proceder de las citadas compafias no estd ajustado a las condiciones de las
concesiones, ni a las leyes y reglamentos generales para ferrocarriles que estan
en vigor [...}, el Ejecutivo, cuyo deber es vigilar por los intereses de la sociedad,
considera ¢l citado convenio nulo y sin ningin valor, y el alza de las 1arifas
efectuada con tal motivo, tlegal.

Asimismo exigia la presentacién de un informe sobre el convenio
celebrado entre las empresas y el cese inmediato de la aplicacién de las tarifas
alli acordadas.%0 Pese al tono severo de la declaracién, diversos sectores
dentro y fuera del pais consideraban que el gobierno mexicano no se
encontraba en este momento en la mejor situacién para imponer sus

38 Semana Mercantil, septiembre 12, 1892,
5% Semana Mercantil, jusio 6, 1892,
B The Mexican Trader, septiembre 29, 1882; Semana Mercantil, septiembre 26, 1892,
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condiciones a las compaifiias ferroviarias. Un analista de The Economist
opinaba con cierta razén que si tal fendmeno hubiera tenide lugar antes
de que se hubiera liquidado la subvencién a los ferrocarriles, el gobierno
hubtera podido ejercer una inmensa presién sobre las empresas:

El gobierno podria haber argumentado correctamente que habfa empefiado
sus recursos para proveer subsidios para la construccién ferroviaria con el fin
de que la nacion se beneficiara de ella, y cualquier intento de aurnentar las
tarifas 100% o mds mediante una combinacién artificial habria sido frenado
mediante la interrupcién del pago del subsidio.

Pero los subsidios habian sido liquidados en 1890, lo cual, de acuerdo
con el periddico londinense, despojaba al gobierno de las armas necesarias
para obligar a las compafifas a una estricta observancia de la ley. Asi,
concluia, siempre y cuando no surgieran dificultades internas entre las
empresas ahora asociadas, el futuro previsible parecia ser, mas que su
disolucidn, una ampliacién del acuerdo, mediante la cual “todo ¢l comercio
exterior de México [...] estard sujeto a la influencia de un estrecho mono-
polio ferroviario” 61

En lo referente a la asociacion entre las empresas, todo parece indicar
que los sucesos se aproximaron mds a lo previsto por los expertos financie-
ros ingleses que a lo senalado en Ia circular del gobierno mexicano. Sin
embargo, el alcance de los convenios tendié a ser muy exagerado por la
prensa nacional y los intereses que se consideraban afectados por ellos. En
primer lugar, el alza de las tarifas que constituyo la base del acuerdo inicial
se hizo con respecto a las tarifas de competencia que las empresas habian
impuesto en el lapso anterior y que eran inferiores a las establecidas
formalmente, por lo que en ningtin caso superaron los maximos acordados
en las concesiones. Para las empresas se trataba de una suerte de regreso a
la normalidad, y es muy probable que los montos aprobados por el conve-
nio fueran similares a las tarifas legales vigentes. Como no fue posible
sostener la acusacién de violar las leyes de concesidn en ese sentido, los
periddicos del pafs recurrieron entonces a criticar €l procedimiento de las
compaiiias asociadas:

Alegaran las empresas que se encuentran dentro de los limites de sus respecti-
vas concesiones, y a esto nada podria respondérseles en otras circunstancias;
pero en esta ocasion el alza de tarifas procedic def concierto ilegal, la existencia
de éste se ha probado plenamente y todas sus consecuencias son nulas y de
ningun valor.8?

Bl The Economist, agosto 13, 1892,
52 Semuna Mercantil, octubre 3, 1892.
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Las baterfas de la prensa se dirigieron entonces contra las pricticas
monopdlicas. Pero una vez que se reconocia ka legalidad de las tarifas
aprobadas en el convenio su argumentacién perdia fuerza, entre otras
cosas, porque muy a su pesar algunos periédicos tendian a admitir que el
gobierno “no puede impedir que cualquier particular fije el precio que le
parezca a sus servicios” dentro de los limites establecidos por la ley %

En segundo lugar, las criticas parecen excesivas por cuanio este
convenio inicial entre las empresas, como los que le seguirian, solo concer-
nia a una parte del trifico que se originaba fuera del pais y realizaba
recorridos directos hasta ciertos puntos predeterminados. Asi, el alcance
de la asociacién era restringido, a lo cual habria que agregar que el alza de
las tarifas para ciertos recorridos de productos importados conducia a
equiparar la aplicacién de las tarifas, reduciendo los largamente combatidos
privilegios que las compafifas otorgaban a algunos fletadores del exterior.

El gobierno no fue mas lejos en su reclamo contra la compafifa, acaso
porque asumié que no habia mucho que reclamar. Al asociarse, las empre-
sas no violaron los maximos impuestos a las tarifas en sus concesiones; el
alza acordada afectaba a recorridos especificos originados en el exterior, y
producia una igualacién en las condiciones impuestas para el transporte
de carga por los ferrocarriles del pais. Lo que acaso hubiera deseado
impedir sin lograrlo, fue el afin cooperativo entre las diversas compafiias,
cuyos alcances resultaban ciertamente impredecibles.

Asi, del informe que seis meses mds tarde rendian los direcuvos del
Ferrocarril Central a sus accionistas se desprende que el acuerdo inicial no
s6lo no se habia suspendido, sino que habia probado ser provechoso para
todas las empresas asociadas:

En agosto pasado, en una reunién en Londres de los presidentes de los
ferrocarriles que Hegan a la ciudad de México, se formé una asociacion para
gobernar y controlar el negocio europeo a la ciudad de México, en viriud dr: la
cual los ingresos de tal negocio fueron divididos entre los ferrocarriles involu-
crados. Los resultados de la formacidn de esta asociacion han sido muy
satisfactorios, habiéndose mantenido las tarifas en este negocio [de! trafico
europeo]; por medio de la asociacién los ferrocarriles han llegado a un trabajo
conjunto mas estrecho, las tarifas en el movimiento competitivo desde Estados
Unidos y desde otros puntos competitivos se han acordado y mantenido, v, en
general, los ferrocarriles estan en mayor acuerdo y en una relacidn mis cercana
que la que habia existido hasta €l momento.51

6% La opinién procede de un periodico de Mazatin reproducido en: Semana Mevrar i,
enero 24, 1898,
8 MCRCo., 13th. Annual Report, 1892, 1893, pp. 910,
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Como lo habia previsto The Economist, los alcances de la asociacion
ferroviaria en los siguientes afios se definirian mucho mds por los acuerdos
o desacuerdos entre las compaiifas que por los intentos reguladores del
Estado. En los primeros meses el convenio tuvo tal éxito que se decidid
incluir en él la fijacién de tarifas para todos los puntos desde Estados
Unidos en recorrido directo hasta la ciudad de México. Mds tarde, la
evidencia de que algunas empresas violaban las tarifas asi acordadas obligé
a la formacién de un nuevo pool, esta vez para dividir el wafico procedente
de los puertos norteamericanos. Los ferrocarriles Mexicano e Interoceini-
¢o se negaron a suscribir el nuevo convenio, lo que condujo a la disolucién
de la asociacién en mayo de 1895,

Para este momento la visién del Ferrocarril Central se habia transfor-
mado totalmente. No obstante la constatacién de un aumento importante
en su transporte de carga internacional v €l reconocimiento de que su
trafico por el puerto de Tampico habia sido el mds beneficiado por la
ruptura del acuerdo, en el informe correspondiente a ese afio los directivos
“deploraban” el hecho de que ese trifico no se hubiera realizado bajo los
arreglos del pooling, lo que habia obligado a la empresa a disminuir sus
tarifas para vencer a sus rivales mediante los viejos procedimientos
competitivos.5

Las consecuencias de la guerra de tarifas, que prosiguié durante wodo
el afo de 1896, no fueron enteramente negativas para el Ferrocarril
Central; pese a un descenso en los ingresos netos provocado por las bajas
cuotas aplicadas al transporte internacional de carga, ka posicion de Tam-
pico como “el puerto de mayor tonelaje v el mds importante y mads
conveniente de los puertos mexicanos” se consolidé. Cuando la asociacién
de las empresas se restablecid en diciembre de ese ano, ahora bajo el
nombre de Asociacién Mexicana de Trafico, sus miembros hubieron de
tener ese heche en cuenta, de lo cual se derivé una nueva ventaja para
el Central, al que se concedid una parte mayor ¢n la reparticién de los
ingresos provenientes del trifico internacional.®

Ademads de los beneficios inmediatos en el mantenimiento de tarifas y
la divisidn de los ingresos, la asociacién entre las empresas ferroviarias se
tradujo, como es de suponerse, en mayor capacidad de negociacién frente
al Estado. Asi, tanto la iniciativa de emprender una reclasificacién general

8 MCRCo., 16th. Annual Report, 1893, 1898, pp. 6-7.

66 MCRCo., I7th. Annual Repart, 1896, 1897, pp. 6 v ss. Tanto el Ferrocarril Central como
el Nacional se retiraron del convenio sobre impeortaciones norteamericanas entre 1902 y 1903,
En ello influyé de nuevo la dificultad para hacer valer los acuerdos debide a los vinculos de
las empresas con el exterior, “en parte porque la Asociacién Mexicana de Tréfico ‘no tenia
ningun dominio’ sobre las conexiones extranjeras, tanto maritimas corno terrestres”. Cf
Grunstein, 1991, p. 96.
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de los productos transportados presentada a la consideracién del gobierno
en 1897, como la solicitud de aumentar las tarifas con base en una tasa de
cambio estable en 1903 fueron entregadas conjuntamente por las com-
panfas asociadas, v en ambos casos, como se vio ya, el gobierno hubo de
aceptar sus solicitudes,

Con todo, la mayor fuerza relativa que las empresas ferroviarias adqui-
rieron durante Ja década de 1890 encontraba ciertos limites en las tarifas y
clasificacién de efectos vigentes en cada momento, pues como se dijo antes
la violacion de éstas {al menos en €l sentido de cobrar mis de lo estipulado)
no parecia ser una practica usual. Pero el que en un principio tanto las
tarifas como los términos de las concesiones se hubieran negociado por
separado y de manera un tanto casuistica, es decir, sin una legislacidn
general que respaldara los principios adoptados, daba lugar a miiltiples
interpretaciones y, de hecho, a la posibilidad de evasién de las prescripcio-
nes coniractuales.®?

Desde mediados de la década de 189 se volvio una prictica comiin el
establecimiento de lo que las empresas llamaban “tarifas especiales”, que
no eran otra cosa que arreglos particulares entre ciertos remitentes y
alguna de las lineas ferroviarias, para el transporte de cierto producto entre
puntos predeterminados a un costo inferior al establecido en la tarifa
general. Como resultado de ello se privilegiaba a ciertos filetadores en
perjuicio de otros, v llegd a darse el caso de que los perjudicados fueran
precisamente algunos remitentes norteamericanos, contrariamente a lo
que la prensa de la época y la literatura sobre el tema han tendido a
enfatizar.%8 Pero para el gobierno mexicano el meollo de 1a cuestién no estaba
en quién resultarfa favorecido por las tarifas “especiales” acordadas por las
compafiias ferroviarias, sino en que no eran éstas Ias que debian decidir
auténomamente sobre un asunto tan importante para el pais:

Estd perfectamente acreditado que las tarifas de un ferrocarril ¢jercen en la
produccién y en el consumo los mismos efectos que las tarifas de impuestos

57 Por ejemplo, que el Ferrocarril Mexicano funcionara hajo una suerte de “legislacidn
especial” (la del contrate firmade por Benito Judrez, que entre otras cosas fijaba topes muy
elevados para el establecimiento de las tarifas), hacia pensar a la prensa que las empresas
asociadas podian violar los maximos impuestos por el gobierno mediante el procedimiento de
que fuera aquella compania la encargada de recaudar los ingresos de carga “asociada”, 1o cunal
sin embargo no parece haber sucedido. Cf. Semana Mercantil, septiembre 19, 1392,

53 A principios de la década de 1904 algunos representantes del gobierno norteamerica-
no en México se quejaban de la proteccién dada a la industria nacional mediante el estableci-
miento de tarifas ferroviarias preferenciales para ciertos articulos fabricados en México en
peTjuicio de los mismos productos procedentes de la importacion. Cf. ps, nim. 291, diciembre
de 1904, p. 23.
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indirectos; estd bien esclarecido que las tarifas de un ferrocarril pueden
arruinar la produccién en determinados lugares, o por el contrario, desarro-
llarla, e igualmente, arruinar el comercio en unas localidades con beneficioc de
otras. }\ég es pasible dejar a las empresas de ferrocarril con un poder tan inmenso como
éste [...]

En el terreno legal, el paso mas importante mediante el cual el
gobierno intentd reducir el campo de accién de las compaiiias ferroviarias
y establecer reglas claras y generales a las cuales hubieran de sujetarse en
su funcionamiento, fue la expedicidn, en 1899, de una ley general sobre
ferrocarriles, que entre otras muchas cosas explicitaba los margenes dentro
de los cuales las compafiias podian modificar sus tarifas o establecer cuotas
“especiales”. En el terreno practico, la ley de ferrocarriles condujo al
establecimiento formal de una Comisién Revisora de Tarifas en la que
estarian representados los intereses del gobierno, de la empresa y de los
productores, comerciantes y agricultores del pais.”

Asi como el funcionamiento informal de una comisién de tarifas en
1885 habia favorecidoe los intereses nacionales en fa negociacién inicial con
el Ferrocarril Central que de hecho conduciria a la definicién de la
politica tarifaria del régimen, su formalizacién en el cambio de siglo evité
probablemente nuevas elevaciones en las tarifas en el curso de los siguien-
tes anos.”! Pero si en el plano formal el gobierno logré imponer ciertas
condiciones al funcionamiento de las empresas ferroviarias, en los hechos
parece haber sido incapaz de eliminar dos prdcticas recurrentes: el estable-
cimiento de convenios entre fletadores y empresas (que podian eludir la
legislacion evitando su publicidad) u otras distinciones en la aplicacién de
las rarifas que violaban la prescripcién de igual trato a los usuartos (mediante
Ja aplicacién de tarifas directas entre ciertos puntos, por ejemplo), y las
asociaciones entre las propias compafias ferroviarias, a las que combatié
en parte pero que sélo podria eliminar mediante un recurso radical.

I.a incapacidad del gobierno para impedir la asociacién entre las
empresas ferroviarias se traducia en la imposibilidad de determinar los
limites que esta asociacién podia alcanzar. Como bien opinaban los
redactores de The Economist, esos limites se definian mads bien por cues-
tiones internas, tales como la mayor o menor fuerza de negociacién de cada
empresa en un momento determinado, el cumplimiento de los acuerdos

% Dirtamen de 1a Comision Revisora de Tarifas, reproducido en Gonzilez Roa, 1975, p.
154,

™ C:amo se vio en otra parte, no era ésta la primera vez que el gobierno de Diaz intentaba
hacer pariicipar a lodos los seclores afectados por la politica tarifaria; la diferencia es que
ahora la existencia de la comisidn estaba respaldada por la ley.

! Coatsworth, 1984, p. 43.
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por parte de los miembros, o el impulso que cada uno de ellos experimen-
taba hacia la obtencién de mayores ingresos que permitieran enfrentar los
altos costos de funcionamiento, impulso que se manifestaba como la
tentacién siempre presente de violar los acuerdos mientras los otros se
sometian a ellos.

Como Alfred Chandler expone en su interpretacién de la evolucion de
las grandes empresas ferroviarias norteamericanas en la segunda mitad del
siglo xrx, una vez que la libre competencia habia sido abandonada con el fin
de poseer mayor control sobre el trifico y los ingresos, la tendencia hacia
el manejo monopdélico de las compafifas era un camino que no tenia regreso;
en el caso de Estados Unidos, el proceso habia transitado de las alianzas
informales a la constitucién de pools, y poco tiempo después, de federa-
ciones o cartels. Pero a partir de la década de 1880 la dnica forma eficaz
de control fue la conformacién de inmensos sistemas monopdlicos y
corporativos (constituidos con base en la estrategia del “system-building™),
ya mediante la consolidacién de empresas existentes o el control de sus
mesas directivas, ya a través de la construccién de lineas propias, y general-
mente por la via de conjuntar ambos procedimientos.”

La evolucién mexicana no parece ajena a la que habia tenido lugar
desde afios atrds en aquel pais. En este caso, las tenderncias monopdlicas no
s6lo se derivaban de las dificultades surgidas de la asociacién entre las
compafifas ferroviarias y los obstdculos para mantener los puntos de acuer-
do, sino de la vocacién expansiva de algunos de sus propietarios, “construc-
tores de sistemas” dentro de los propios Estados Unidos. Ninguna de estas
circunstancias escapaba a los expertos financieros del régimen porfirista,
¢ independientemente de cualquier otra consideracién, éstas parecen ofre-
cer una parte de la explicacién al afdn nacionalista que condujo a la mexica-
nizacién de algunas de las principales empresas ferroviarias en la primera
década del presente siglo.

2 Chandler, 1977, pp. 79-144.






IV. DESEMPENO Y RENTABILIDAD

En la primavera de 1884, el cénsul de Estados Unidos en Paso del Norte
informaba a su gobierno, “como un asunto de interés publico”, que el
primer tren de pasajeros proveniente de la ciudad de México y con destino
en Chicago, Illinois, habia pasado por ese lugar fronterizo a las siete de la
mafiana del 25 de marzo, tras haber recorrido, en alrededor de 60 horas,
los 1970 kilometros que separaban ambas poblaciones.™ El acontecimiento
era verdaderamente trascendente. Anunciaba no sélo la inminencia de la
vinculacidn de la repiublica con la porcién mas desarrollada del territorio
norteamericanoe, sino la posibilidad de comunicar entre si los mercados del
centro de México, y de éste con el norte del pais. Ello significaba incremen-
tar la circulacién de bienes y personas, despertar un sinniémero de
localidades antes aisladas a la dindmica de los intercambios y la produccién
mercantil, controlar materialmente lo que antes se dominaba sdélo en las
formas; en una palabra, la posibilidad de realizar, ahora sf, una auténtica
integracién nacional.

Por razones que se expusieron ya, la importancia que desde el principio
poseyé el Ferrocarril Central se acrecentaria en los siguientes afios, pese a la
terminacion de otra via férrea entre la ciudad de México y la frontera
norteamericana al finalizar la década de 1880, y se mantendria préctica-
mente intacta hasta el inicio del siglo xx. S54lo entonces su principal
competidor, el Ferrocarril Nacional, emprendié medidas de envergadura
{como el ensanchamiento de su via y el acortamiento de la distancia hasta ta
cindad de México) que le permitirian disputar al Central su posicion predo-
minante en el transporte ferroviario del centro y el norte def pafs.”

Aunque la explotacién del ferrocarril se inicié con gran entusiasmo
y en medio de expectativas de un “futuro brillante”,”> muy pronto los
directivos del Central se vieron obligados a moderar su optimismo. En el
informe de 1888 su presidente reconocia que, dadas las circunstancias
prevalecientes, habia sido necesario “actuar lenta y cautelosamente”, y un
ano mis tarde pedia a los tenedores de obligaciones “esperar con paciencia
los nuevos y mejores desarrollos que estdn por ocurrir”.”

3 €D, microfilm ntim. 184, rolio 2, vol. 2; FO, Miscellancous Series, 1388, mim. 116, p. 30.

B MCRCo., 22nd. Annual Report, 1901, 1902, 23rd. Annual Report, 1902, 1903; y Coats-
worth, 1984, cap. II; p. 31; Gurza, 19114, pp. 18.58.

™ MCRCo., 7th. Annual Report, 1886, 1887, p. 12.

" MCRCo., 9th. Annual Report, 1888, 1889, y 10th. Annual Report, 1889, 1890,
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Con todo, aunque los muy diversos problemas que afectaron a las
finanzas de la compaiiia desde el inicio de su funcionamiento hicieron mas
lenta la extensién de sus lineas, no detuvieron su expansion. Y es que el
Ferrocarril Central logré poco a poco superar lo que en un principio
parecia el problema operativo mas significativo de la empresa: el de crear
una demanda creciente de transporte a lo largo de sus lineas. A ello
encaminaron sus esfuerzos los altos funcionarios del Central, lo cual
permiite explicar que durante algiin tiempo éstos resistieran la tentacién de
realizar aumentos en las tarifas como un medio para incrementar los
ingresos del ferrocarril.”?

L.0S RESULTADOS DE LA EXPLOTAGION

Las cifras en torno a la explotacién del Ferrocarril Central constituyen a la
vez un reflejo ¥ una justificacién de su programa de expansidén. Los
ingresos brutos de la empresa se duplicaron en los primeros diez afnos de
su funcionamiento, pasando de 3.7 a cerca de 8 millones de pesos; se
triplicaron entre 1893 y 1903, afio en que rebasaron los 25 millones de
pesos, y aumentaron en mds de diez millones entre esa fecha y el afio de
1907, el 1iltimo antes de la mexicanizacién. En conjunto, los ingresos del
Central crecieron cerca de diez veces en los 23 anos en que la compaiifa se
encontré en manos privadas (véase cuadro 11-11).

El transporte de carga constituyé la principal fuente de ingresos para
el Ferrocarril Central, como puede observarse en el mismo cuadro. Salvo
en el periodo 18841886 y el afio 1907, representé mas de 70% de los
ingresos totales, y entre 1891 y 1905 su participacién alcanzé 75% o mads.
Los ingresos por concepio de carga crecieron a una tasa media anual de
12.1%, y salvo el critico afio de 1893, mantuvieron tasas de crecimiento
positivas durante todo el periodo, experimentando en algunos casos saltos de
consideracién: pasaron de 2.5 a 5.6 millones de pesos en el quinquenio
1886-1891; aumentaron en mas ae dos millones entre 1896 y 1897 y estuvie-
ron cerca de duplicarse entre 1898 y 1904. En fin, en los 23 afios aqui
considerados los ingresos de carga se multiplicaron por catorce, al pasar de
1.8 a 24.5 millones de pesos entre 1884 y 1907.

77 Asilo expresd su presidente en diversas ocasiones: “la compafiia ha realizado rodos los
esfuerzos posibles para incrementar ei tréfico a lo largo de su linea...”, y, dado este objetivo,
“resulta impracticable un cambio en las tarifas para cornpensar la depreciacion de la plata...”.
MCRCo., 13th. Annual Report, 1892, 1893, p. 7; MCRCo., I4th. Annual Report, 1893, 1594,
pagina 17.
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Cuapro [1-11
Ingresos del Ferrocarril Central Mexicano, 1884-1907
(en miles de pesos)

% de  Ingresos

Kilometros Ingresos  Ingresos cargan en  bruios

operadas  por por Otros Total  ingresos  por km

Afio {promedio) pasajeros  carga  ingresos’ ingresos  lotales  (pesos)
1884 1989 1098 1769 875 3742 47.3 1882
1885 1989 1100 2287 172 3 560 643 1790
1886 1989 1169 2 511 178 3 858 65.1 1940
1887 1989 1235 3 458 193 4 887 708 2457
1888 1989 1322 4245 208 5774 735 2904
1889 2352 1420 4683, 234 6 337 739 2694
1890 2 457 1436 4702 287 6 426 732 2615
1891 2679 1471 5 626 248 7 345 76.6 2741
1892 2937 1 440G 6 183 341 7 963 776 2712
1893 2972 1444 6 180 408 7 982 76.8 2686
1894 2993 1577 6 441 409 8 426 764 2815
1895 2 993 1828 7 145 523 9 496 752 3173
1896 3 009 1935 7 646 627 10208 749 3393
1897 3 147 2257 9 862 726 12846 76.8 4081
1898 3147 2470 10369 750 13 589 763 4318
1899 3245 2780 11981 841 15602 76.8 4808
1900 3305 2866 13387 971 17224 777 5211
1901 3 436 3047 13466 980 17494 77.0 5092
1902 4322 385 16152 1125 21182 76.4 4889
1903 4 662 439% 19407 1264 25064 774 5376
1904 5077 4336 20308 1310 25954 782 5112
1905 5078 4934 20816 1375 27126 76.7 5342
1906 5 154 6143 21345 1738 29226 730 5670
1907 5190 9022 24461 1823 35305 69.3 6803

Totales 64 577 244 383 176056 326 565
promedic % 254 734 3853

* Incluye exceso de equipaje, servicio de express, telégrafo, almacen y miscelineos. Los
aumentos en este rubro durante ta Gltima década deben atribuirse principalmente al desarro-
llo del servicio de express, como se muestra en Gonzdlez Roa, 1975, cuadro entre pp. 400-401.

Fuente: MCRCo., Annual Reports, 1884-1902, passim; AGN, scop, 10/31 T5-1v 2, 10/3176-
1al4.

Los ingresos en ¢l transporte de pasajeros experimentaron una evolu-
cién muy distinta, como también se observa en el cuadro. Aunque con tasas
generalmente positivas a lo largo del periode (salvo los afios de 1892 y
1904) y una tasa promedio de 9.6%, su crecimiento anual durante la
primera década de funcionamiento del Central fue mds bien modesto, y
solo a partir de 1895, pero sobre todo de 1901, experiment$ avances
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notables. Asi, mientras que entre 1884 y 1894 los ingresos por este concepto
aumentaron apenas en 500 mil pesos (de 1.1 a 1.6 millones de pesos), se
incrementaron en 1.2 millones en el quinquenio 1894-1899 (pasando de
1.6 a 2.8), para modificar su patrén de crecimiento a partir de 1501. Entre
esa fecha y el afio de 1906 los ingresos por el transporte de pasajeros se
duplicaron, al pasar de 3 a 6.1 millones de pesos, y en el lapso de un afo
aumentaron casi en 50%, al sumar en 1907 algo mis de nueve millones de
pesos. Ello modificé sustancialmente su participacién en los ingresos
totales, que de haber fluctuado entre 15 y 20% en los afios anteriores pasé
a representar en 1907, 25.6% de los ingresos brutos del Ferrocarril Central.

Si el transporte de carga constituyé la porcién principal de los ingresos
de la empresa, el trifico local de productos representé, por su parte, el grueso
de los ingresos por concepto de carga —por lo menos entre 1887 y 1902, tinico
periodo para €l que se dispone de datos al respecto. Salvo en el afio de 1892,
en que la crisis agricola impuso la importacion de grandes voliimenes de
productos alimenticios para satisfacer la demanda interna, el trafico inter-
nacional nunca participé con mds de 32% de los ingresos de carga del
ferrocarril, y en promedio representé apenas 29% de ellos (véase cuadro
II-12). Elo sucedié pese al importante lugar que desde el inicio de la década
de 1890 empezé a desempefiar el puerto de Tampico en el trifico internacio-
nal, acreditable en gran medida a las vias del Central.”®

A partir de 1893 los funcionarios de la empresa atribuyeron el peso
relativo que el trafico interno mantuve frente al internacional a la deprecia-
cién de la plata, que “ha causado una gran disminucién en las importacio-
nes, por cuanto éstas deben pagarse en oro [...y] €l efecto [de ello] ha sido
el de estimular las manufacturas y otras empresas industriales del pais e
incrementar €l transporte local”.”® Como se ve en la grifica V-6, tal
correlacién realmente parece haber estado presente, salvo en un par de
anos, entre 1892 v 1902. En cualquier caso, el trafico interno por las lineas
del Ferracarril Central constituyé un porcentaje abrumadoramente supe-
rior de sus ingresos de carga, lo cual se evidencia también por su participa-
cidn en términos absolutos: de los 131.5 millones de pesos que ingresaron
a la compariia por concepto de carga entre 1887 y 1902, 93 millones deben
acreditarse al transporte local y tan sélo 38.5 millones al trafico interna-
cional.

S1 bien una parte del aumento en los ingresos brutos del Central debe
atribuirse a la extensidn de sus lineas, esto no debe opacar la importancia que
tuvo el desarrollo del trifico en el territorio abarcado por aquéllas. En el

™ Tan sélo las EXpOrtaciones por ese puerto pasaron de menos de un millon de pesos en
1890} a 18.5 millones en 1895. MCRCo., 16th. Annuel Report, 1895, 1896, p. 15.
" MCRCo., 14th. Annual Report, 1893, 1894, p. 6.
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Cuapro [1-12
Ingresos de carga en el Ferrocarril Central: trafico local
e internacional, 1887-1902

Ingresos por trdfico
Ingresos por trdfico local internacional
Ingresos por Incremento Incremento
Arig carga (pesos) % del total (%) % del total (%)
1887 3 458 006 70.2 29.8
1888 4 244 649 75.3 31.7 24.7 1.7
1889 4 683 291 74.6 9.3 25.4 135
1890 4702 142 75.8 20 24.2 -43
1891 5 625 669 73.6 16.2 26.4 30.5
1892 6 183 149 64.0 -4.4 36.0 49.9
1893 6 130 347 69.0 6.9 31.0 -14.7
1894 6 440 713 76.9 17.0 23.1 -216
1895 7 145 041 72.6 4.7 27.4 316
1896 7 646 258 69.5 2.4 30.5 19.2
1897 9 861 995 68.0 26.3 32.0 35.0
1898 10 369 349 68.9 6.5 31.1 2.3
1899 11981 273 70.2 17.7 29.8 10.8
1900 13 387 045 69.4 10.4 30.6 149
1901 13 466 360 70.5 2.2 29.5 -31
1902 16 151 912 71.1 20.9 289 17.5
Total 131 477 200
Promedio 71.7 10.9 283 10.6

Fuente: MCRCo., Annual Reports, passim.

cuadro II-11 (supra) se calculan los ingresos por kildmetro en el periodo
1884-1907, de lo que pueden desprenderse algunas conclusiones. El creci-
miento de los ingresos por kilémetro en los primeros afios de explotacién
del Central (pasaron de 1 882 pesos en 1884 a 2 904 en 1888) se debid
bidsicamente al aumento del trifico en su linea troncal, y la disminucién y
estancamiento relativo que experimentaron en el siguiente quinquenio no
es atribuible tan sdlo a la crisis de principios de los noventa (que afecté de
hecho la tasa de crecimiento de todos los ingresos), sino también a la
apertura de nuevas lineas cuyo trifico habia que desarrollar {la extensién
del Ferrocarril Central aumenté en unos mil kilémetros entre 1888 y 1895),
particularmente de los ramales a Tampico y Guadalajara. Este objetivo parece
haber sido logrado en parte hacia 1895, afio en el cual los ingresos por
kildmetro empezaron a incrementarse de manera notable, al pasar de 3 173
pesos en esa fecha a b 211 cinco afios después. El comportamiento mis bien
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irregular que registran a partir de entonces los ingresos por kilémetro,
coincide de nuevo con adhesiones constantes al kilometraje de la compa-
fifa. Hacia 1904 éste se estabilizd, v desde ese momento los ingresos por
kilémetro tendieron nuevamente a aumentar, para dar un salto significati-
vo en 1907, afio en que alcanzaron algo mds de 6 800 pesos por kilémetro. ®

Grarca I1-6
Trafico internacional del Fcm y cotizacion del peso en Nueva York,
1888-1902 (porcentajes de variacion)

W T
50 "

40

40
1888 18891890 1891 1892 1893 1894 1835 1856 1847 1898 1855 1500 1501 1902

O Tratico ivtamacional u Cotizagion deol peso
Fuentes: Para los ingresos del trdfico internacional véase cuadro [1-12; para la cotizacidn,
cuadro II-14.

El aumento en los ingresos del ferrocarril, tanto en el concepto de
pasajeros como en el de carga, resulta min mds significativo si se considera
que éste tuvo lugar pese a una reduccidn en los ingresos por pasajero, y
de manera mds notable, en los ingresos por tonelada. Como se muestra en
el cuadro I1-13, los ingresos por pasajero se mantuvieron por encima de los

8% La evolucién del Ferracarril Central en este sentida parece muy distinta a la de los
ferrocarriles espaiioles, en donde lo caracteristico era, segun Tortella, una “falta de ‘responsi-
vidad’ de la demanda [de transporte] ante los desplazamientos positivos de la curva de oferta”,
es decir que "mientras que tas compaffas aumentaban su capacidad de produccién afiadiendo
kilémetros a su red, ia produccién se estancaba por falta de clientes”. En el caso del Central
los periodos de expansion de las lineas producian estancamientos transitorios en los ingresos
por kil¢metro, pero una vez que s¢ conclufan las diversas etapas de expansién tenia lugar un
aumento en los ingresos que refleja a una respuesta positiva de la demanda frente a la nueva
oferta de transporte. Cf. Tortella, 1975, pp. 189-191.
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dos pesos en los primeros afios de funcionamiento del Central, y se
ubicaron por debajo de ese nivel al menos a partir de 1892 (puesto que se
carece de datos para los tres afos anteriores). Los ingresos por pasajero
alcanzaron su nivel minimo en 1897 (1.34 pesos por pasajero), y se mantu-
vieron fluctuantes hasta el final del periodo. En los dltimos afios, en que el
numere de pasajeros transportados aumentd de manera considerable, los
ingresos se incrementaron también, alcanzando en 1907 la cifra mds alta
desde 1892: 1.94 pesos por pasajero. En conjunto, el nimero de pasajeros
crectd en mayor proporcién que los ingresos por ese concepto, a juzgar por
los datos del cuadro 11-13.

Los ingresos premedio por tonelada de carga transportada disminuye-
ron en una medida muy supertor a los considerados anteriormente. Alcan-
zaron su punto méiximo en 1886 (10.23 pesos por tonelada) y descendieron
a tan s6lo 6.21 pesos por tonelada diez afios después. El aiio de 1892, que
registr6 los menores ingresos por tonelada de todo el periodo, debe ser
considerado como excepcional, puesto que, como se ha dicho antes, la
crisis interna obligd entonces a transportar alimentos a precios muy
bajos. Si se exceptia esta fecha parece claro que el descenso en los ingresos
por tonelada tuvo lugar de forma gradual entre 1886 y 1896, momento a
partir del cual se mantuvieron mds o menos constantes entre 6.00 y 6.50
pesos. En conjunto, mientras que el tonelaje transportado por el Central
se multiplicé por 21 en los 23 afos considerados, los ingresos por ese
concepta se multiplicaron apenas por catorce, lo cual constituye otra
evidencia de que el crecimiento en los ingresos del ferrocarril se fundé mds
en un aumento efectivo del trafico que en el incremento de los ingresos por
cada tonelada conducida sobre sus vias (véase cuadro 11-13).8

LA PARADOJA DEL EXITO Y LA [INSOLVENCIA!
LAS FINANZAS DEL CENTRAL

Si se dejara fuera cualquier otra consideracion, las cifras hasta aqui presen-
tadas no dejan lugar a dudas sobre el hecho de que, en el ambito de la
explotacién de sus lineas y del desarrollo de un trifico creciente sobre su
territorio de influencia, 1a empresa del Ferrocarril Central podia considerar-
se como exitosa. Y sin embargo, la combinacién de dos factores basicos
influyd, a mi entender, para impedir que €l relativo éxito econdmico de la
compafifa se tradujera en términos de rentahilidad y solvencia financiera:
uneo de ellos fue la devaluacion de ia plata; el otro lo constituyé “una

#1 El hecho debe explicarse también por ¢l aumento proporcional en la circulacidn
interna de productos en distancias medias, asunto que se abordari en el siguiente capitule.
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enorme deuda de capital imaginario” que comprometia los ingresos pro-
ducidos por la explotacién del ferrocarril.#

Aunque la devaluacién del peso de plata se habia iniciado desde la década
de 1870, ésta habia tenido lugar en forma moderada hasta mediados de los
ochenta, cuando su cotizacién internacional empezé a disminuir a una tasa
sin precedente. Si en 1884 el peso mexicano se cotizaba en Nueva York a 87
centavos de délar, cinco afios después equivalia a 74, y en 1894 a tan sdlo
52 centavos, el tipo de cambio mis bajo de las Gltimas décadas del siglo xux.
La depreciacidn continué en los dltimos afios de ese decenio, tocando
fondo hacia 1903, cuando el peso se cambié en promedio a 42 centavos de
délar, luego de lo cual ascendié ligeramente hasta estabilizarse, en virtud
de la reforma monetaria de 1905, en 50 centavos de dolar.

Independientemente de cudles hayan sido las consecuencias de la
devaluacién de la plata para la economia del pais, o para el transporte por
las vias del Ferrocarril Central, que en algunos sentidos pudieron haber
sido positivas, hubo al menos un aspecto en el cual la depreciacién de la
moneda mexicana actué de manera claramente negativa para la empresa
ferroviaria. Por un lado, tanto el capital accionario cormno los distintos tipos
de obligaciones que constituian la deuda de la compaiifa habfan sido
suscritos (en el extranjero} en délares, en virtud de lo cual tanto la deuda
como los intereses y dividendos eran pagaderos en oro. Por otro lado, como
se pudo ver ya al tratar el asunto de los materiales de construccion, una
porcidn significativa de los gastos necesarios para la explotacion del ferro-
carril (mantenirniento de las vias y reposicién de equipo y material rodante,
sobre todo) debian realizarse también en el exterior: en délares, natural-
mente. 53
En virtud de lo anterior, el desempefio de la empresa no podia medirse tan
s6lo, como hubiera sido el caso bajo circunstancias distintas, por los resultados
de su operacidn en pesos mexicanogs, que cOmo vimaos ya eran positivos y
mejoraban con el curso de los afios, sino por lo que esos resultados
significaban para la compaiiia en su equivalencia en délares. El éxito econé-
mico del ferrocarril parece muy relativizado al adoptar este nuevo enfoque,
Los ingresos por el transporte de pasajeros, que en pesos se habia multipli-

82 Romero, 1971, p- 261. Alfred Schmidt atribuye a las mismas causas los problemas
financieros de las tres empresas ferroviarias britinicas que operaban en Puebla y Veracruz.
Schrmidt, 1974, p. 168. La importancia de una propuesta que hace radicar las causas de la
insclvencia de la empresa ferroviaria en factores externos a su explotacién radica en su
comparacidén con ottos casos en los que la expansién ferroviaria se realizé también en el
coniexto det atraso econdmice y su insolvencia se debid, sin embargo, a la incapacidad del
nuevo sistema de transpartes para generar una demanda. Ci. a este respecto Tortella, 1975,
pp. 183-200.

83 A1 respecto, of. Coatsworth, 1984, capitulo V.
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cado por mas de ocho entre 1884 y 1907, lo harian por menos de cinco al
convertirse a su equivalencia en délares; los de carga, que considerados en
pesos aumentaron 14 veces, en délares lo hicieron tan sélo en ocho; en fin,
los ingresos totales, que se multiplicaban por mds de nueve en pesos
mexicanos, lo hacian ahora tinicamente por algo mas de cinco veces (la
diferencia en estos tltimos se ilustra en la grafica II-7). Los 327 millones de
pesos resultantes de la explotacién del ferrocarril entre 1884 y 1907 se
traducian apenas en 172 millones de délares (ver cuadro II-14, y comparar-
lo con los datos del 1I-11).

Grarica I1-7
Evolucién de los ingresos brutos del Ferrocarril Central,
1884-1907
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La disminucion relativa en los ingresos de la empresa por efectos de la
devaluacién debia influir forzosamente sobre los gastos necesarios para
la explotacion del ferrocarril: o se restringian éstos para no afectar en
medida excesiva los ingresos netos, o se realizaban normalmente, disminu-
yendo las ganancias efectivas de la empresa. En el informe correspondiente
a 1893 el presidente del Central describia la situacion y enunciaba la politica
oficial de la compaiifa a ese respecto:

Siendo todas las transacciones en México con base en la moneda de ese pais,
no es practicable cambiar las tarifas para compensar la depreciacion de la plata,
y la proporcién de gastos realizados en moneda de Estados Unidos aumenta
con cada caida en el precio de la plata. Por cuanto ello no puede ser evitado
por la administracién [de la compania], es su politica restringir tanto como sea
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Cuapro I1-14
Equivalencias en délares de los ingresos
del Ferrocarril Central, 1884-1907

Ingresos por Total
Cotizacion ~ pasajeros  Fode  Ingresos por % de  ingresos % de
Anio  del peso * {ddlares) crec. carge (dolaves} crec.  (dilares)**  crec.

1884  .8696 954 B28 1538 653 3 254 236

1885  .8571 943040 -12 1960539 274 3050900 -6.2
1886  .7846 917001 -2.8 1970 153 b5 3026756 -0.8
1887  .7713 952 775 39 2667160 354 3769018 245
1888 7423 980 945 3.0 3150759 181 4 286 227 13.7

1889  .7419 1053 723 7.4 3474356 103 4701348 9.7
1890  .81b69 1171884 112 3836455 104 5242692 115
1891 7674 1128833 -3.7 4317266 125 5636366 7.5

i892 6826 982660 -129 4220654 -2.2 5435 764 -3.6
1893 6202 895436 -8.9 3802019 -9.9 4950 264 -8.9
1894 5187 817912 -8.7 3340900 -12.1 4370713 -11.7
1895 5295 967 952 183 3783251 132 5027996 15.0

1896  .5317 1028 545 6.3 4 065 165 75 5427137 79
1897 4824 1088 933 59 4757418 170 6196813 14.2
1898 4659 1 150 729 57 4831118 15 6331150 22
1899 4841 1345814 17.0 5800317 20.1 7553198 193
1900 4892 1401 745 42 6548371 129 B425 186 11.5
1901 4782 1457 129 4.0 6439548 -1.7 8365390 -0.7
1902 4216 1625247 115 6 809 567 5.7 8909243 65
1903 4195 1842699 134 8141395 196 10514496 18.0
1904 4620 2 003 260 B.7 9382264 152 11990785 14.0
1905 4915 2425300 21.1 10231299 9.0 13332469 112
1906  .5000 3071386 266 10672584 43 14613086 9.6
1907  .4985 4497487 464 12193616 143 17599579 204

Totales 34 705 214 127 934 829 172 010 760
Promedios 7.0 9.4 7.6

* Las cifras sobre el tipo de cambio varfan ligeramente de una fuente de otra, y la
comparacidn de los datos se dificulta por el hecho de que en algunos casos se presentan en
afios fiscales, mientras que en otros aparecen en afos naturales. Siempre que es posible utilizo
aqud las cifras de los informes anuales de la compaiia a los accionistas, que llegan hasta 1902,
A partir de 1903 se recurrié a los datos incluidos en las Estadisticas econdmicas del porfiriato,
promediando en estos casos por pares la cotizacién promedic de los afios fiscales para
aproximarla a 1a del afio natural.

** Incluye tanto los ingresos por pasajeros y carga, aqui desglosados, como e rubro
“otros ingresos”, que por su poco monto no se desglosan aqul {éstos s¢ presentan, en pesos,
en ef cuadro 11-11).

Fuentes: los cdlculos se realizaron a partir de los datos sobre ingresos presentados en el
cuadro [V-11. Sobre la cotizacién del peso cf. MCRCo., Arnnual Reports, passim; Fl Colegio de
México, 1960, p. 152; DS, mim. 277, octubre de 1903, p. 405,
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posible las compras en Estados Unidos y Eurepa y, alli donde sea practicable,
hacer sus compras en México. Al ser estas compras en moneda mexicana, el
efecto adverso en los gastos provocado por la depreciacién de la plata es
contrarrestado hasta cierto punto.

Pudo haber sido en parte el seguimiento de esta politica lo que impidid
que los gastos de operacién de la compania absorbieran en su totalidad los
ingresos brutos. En €l cuadre 1I-15 se presentan los datos de operacién del
Ferrocarril Central en pesos y en délares. Aunque en moneda mexicana
los gastos de operacién se duplicaron durante la década de 1890, buena parte
de ese aumento constituia apenas una compensacién para la devaluacién de
la plata.

Cuapro II-15
Datos de operacion del Ferrocarril Central Mexicano, 1884-1907

Ingresos Brutos Gaslos de operacion. eficiente Ingresos netos

pesos ddlares pesos délares de pesos  dolares
Afo {miles) (miles) {miles) (miles} explotaciom (miles) (wmiles)
1884 3742 3254 2419 2104 64.7 1328 1150
1885 3 560 3051 2033 1743 57.1 1526 1308
1886 3 858 3027 2453 1925 63.6 14056 1102
1887 4 BBY 3 769 2717 2 096 55.6 2169 1673
1888 5774 4 286 3419 2 538 59.2 2355 1748
1889 6 337 4701 3512 2 605 55.4 2825 2096
1890 6426 5243 4001 3 265 62.3 2425 1978
1891 7 345 b 636 4 680 3 591 63.7 26656 2045
1892 7 963 5436 5002 3414 62.8 2961 2022
1893 7982 4 950 5136 3185 64.3 2846 1765
1894 8426 4 371 5460 2832 64.8 2966 1539
1855 9 496 5028 5 599 2 965 59.0 3896 2063
1896 10 208 5427 6 744 3 586 66.1 3464 1842
1897 12 846 6197 8829 4 259 68.7 4016 1937
1898 13589 6 331 9161 4 268 67.4 4428 2063
1899 15602 7 553 10 403 5036 66.7 5199 2517
1900 17 224 8425 11 850 5 797 68.8 5374 2620
1901 17 494 8 365 12 507 5981 715 4987 2385
1902 21132 8909 15 171 6 396 71.8 5962 2513
1903 25064 10514 18 941 7 946 75.6 6123 2569
1904 25954 11991 18 762 8 668 723 7192 3323
1905 27126 13332 18 388 9038 67.8 8738 4205
1906 29226 14613 20656 10328 70.7 8570 4285
1907 35305 17600 24914 12420 706 10391 5180

Fuentes: MCRCo., Annual Reports, passim; AGN, SCOP, 10/3175-1y 2, 10/3176-1 al 4.

M MCRCo., I4th, Annual Report, 1893, 1894, p. 17.
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Como se observa en el cuadro, la aplicacién de la politica restrictiva
permitié que la participacién de los gastos de operacidn en los ingresos
totales se mantuviera por debajo de 70% hasta 1900, y que los ingresos
netos de la empresa aumentaran en 120% entre 1890 y 1904 (al pasar de
2.4 a 5.4 millones de pesos). 5in embargo, la devaluacién de la moneda
mexicana hizo también su parte en este aspecto, pues al convertirse a
délares, el aumento en los ingresos netos resulté ser apenas de 33% en los
diez anos considerados (de 2 a 2.6 millones de délares entre 1890 y 1900).

Como el desempeiio de una empresa es una cuestidn en muchos
sentidos relativa, ensayé una comparacién de los datos de operacién del
Ferrocarril Central con los de su propietario norteamericano, el Atchison,
Topeka y Santa Fe. Aunque es preciso tener conciencia de las limitaciones
de tal comparacidn (se trata de empresas que operaban en paises vy
circunstancias geograficas, econdmicas e histéricas distintas, y que en lo
individual se encontraban también en momentos diferentes de su propia
evolucidn como empresas capitalistas), ofrece una idea de los parametros
dentro de los cuales se puede evaluar el éxito econémico de la empresa
o los aspectos especificos en virtud de los cuales ese éxito se vio limitado
por las circunstancias. Con el fin de hacer equiparables los datos de
operacidon de ambas compaiias, se convirtieron a ddlares las cifras del
Ferrocarril Central, se considerd su extensién en millas y se calcularon los
ingresos y gastos no en términos absolutos, sino por milla. Los resultados
se presentan en ¢l cuadro 1I-16a.

Aunque la comparacion es en todos los rubros favorable al Atchison,
debe subrayarse el hecho de que si los ingresos por pasajeros resultaron
muy superiores en la empresa norteamericana (93% en promedio), los de
carga (aun en su equivalencia a délares) lo fueron en mucho menor medida
(64% en promedio). Por término medio, el Santa Fe percibia ingresos
brutos superiores en 76% a los de la compania mexicana por cada milla en
funcionamiento. Pero el hecho de que los gastos de operacién se hubieran
mantenido relativamente bajos en el Central {los del Atchison los rebasaban
en 80%) resulté en ingresos netos menos desproporcionados entre una y
otra empresa (al menos hasta antes de que el coeficiente de explotacién
del Santa Fe se redujera a menos de 60%): en promedio, la diferencia en
éstos fue de 69%, y en algunos afios bastante menor.

Sin embargo, esta comparacién deja de lado la circunstancia que hasta
aqui he propuesto como causa principal de los descalabros del Ferrocarril
Central: la devaluacidn de la plata. Con el fin de realizar una evaluacién
mds préxima del desempefio real de ambas empresas, el cuadro II-16b
presenta una propuesta contrafactual, bajo el supuesto de que los ingresos
percibidos por la explotacion del Central se tradujeron a délares con base
en el tipo de cambio promedio de 1885. Quedan fuera de esta consideracién
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las modificaciones que en ese caso hubieran podido tener lugar en los
ingresos del ferrocarril {(como €l probable aumento en el trafico internacio-
nal, o una eventual reduccién en las tarifas, etc.), y se suponen éstos como
ya percibidos por la compaiia.

Al anularse los efectos de la devaluacién sobre los ingresos a partir de
1885, se muestra con toda claridad la evolucién en la rentabilidad econd-
mica de la empresa desde el punto de vista de su funcionamiento. Asf,
mientras que en los primeros afios (en que el trifico del Central ain no se
habia desarrollado) los ingresos por milla fueron notoriamente inferiores
en el caso de la empresa mexicana, a partir de la década de 1890 éstos se
hicieron equiparables a los del Santa Fe. En el caso de los ingresos de carga
la comparacién es alin mdas sorprendente: entre 1894 y 1901 los del
Ferrocarril Central resultaron superiores a los de la compaiiia norteameri-
cana, y un par de afios mds tarde lo fueron también {en ocasiones por un
monto considerable) los ingresos totales.?> Aunque probablemente ello sea
atribuible mds a un costo del transporte superior que a un trifico mas
desarrollado, parece comprobar la idea de que, dejando fuera cualquier otra
consideracion, el funcionamiento de la empresa mexicana era tan exitoso
como el de las mds grandes y expansivas empresas de Estados Unidos
(véase grifica II-8a):

El segundo supuesto de la propuesta contrafactual presentada en el
cuadro IV-16b es que los gastos de operacién por milla se convirtieron a
délares al tipo de cambio efectivo de cada afio. Ello por dos razones: en
primer lugar, porque de mantenerse el supuesto utilizado en el caso de los
ingresos, el monto de las erogaciones habria sido muy superior, pero su
magnitud relativa hubiera permanecido idéntica, de manera que los ingre-
$0s netos resultantes habrian sido los mismos que en el caso del célculo con
datos reales (y tal comparacidn se presentd ya en el cuadro Ii-16a). En
segundo lugar, porque bajo este supuesto es posible percibir el alcance de
la politica restrictiva adoptada por la empresa en virtud de la devaluacion.
El hecho que esta suposicién pasa por alto es que tal politica no hubiera
tenido lugar, al menos no en esa medida, de no haber sido por la deprecia-
cién de la plata.

La segunda parte de la propuesta contrafactual muestra, asi, que silos
ingresos de la empresa no se hubieran devaluado a partir de 1885 y no
obstante ésta hubiera realizado las mismas erogaciones que efectué para
mantener el ferrocarril en funcionamiento, los ingresos netos resultantes

85 Fernando Gonzélez Roa llegt ya en 1915 a conclusiones similares mediante €l mismo
procedimiento: “Los ferrocarriles habian producide buenas ganancias, pues sus utilidades
podian ser comparables a las de varios ferrocarriles norteamericanos...” Gonzilez Roa, 1975,
p.- 132,
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GrArica I1-8
Ingresos en los ferrocarriles Central Mexicano y Atchison,
Topeka y Santa Fe, 1885-1902

A: Ingresos Brutos por milla
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Fuente; cuadro II-16.

se hubieran acercado, en promedio, al doble de los del Santa Fe (véase
grafica II-8b). Pero la segunda conclusiéon que se desprende de esta pro-
puesta es que, con el fin de favorecer los ingresos netos, el Ferrocarril
Central invirti6 en el mantenimiento de sus lineas y equipo un porcen-
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taje muy inferior al de la empresa norteamericana, y de hecho muy por
debajo del promedio erogado por ese concepto por la mayor parte de las
compaiias ferroviarias norteamericanas de la época.?®

De acuerdo con la propuesta contrafactual, el Ferrocarril Central
habria empleado en promedio apenas algo mds de 45% de sus ingresos en
el mantenimienio de sus lineas, contra 67% que promediaban las erogacio-
nes del Santa Fe por el mismo concepto. Sin embargo, ello no pudo suceder
sin que la infraestructura y el equipo de la compafiia se vieran afectados.
Una parte de las economias pudo haberse realizado, como €l presidente del
Central lo manifestaba, mediante la compra de materiales en el interior
del territoric mexicano, pagando por ellos en plata. Pero este tipo de
compras posefa limites muy claros: los que imponian los eslabonamientos
posibles dado el nivel de desarrollo econémico del pais. Podian adquirirse
localmente durmientes, cemento y otros materiales de construccién y,
en fechas posteriores y en corta medida, rieles y herramientas. Pero
incluso en esos casos la oferta local era restringida, por lo que en todo
momento se siguieron importando esos productos en cantidades nada
despreciables 87

De cualquier forma, la parte mayor y mds costosa del equipo y material
rodante debia adquirirse forzosamente en el exterior, para no hablar del
combustible, que escased en México durante todo el periodo. Como en este
tltimo caso es imposible pensar en economias que no afectaran de manera
directa e inmediata la explotacién, es precise concluir que la politica
restrictiva se tradujo en recortes prolongados en la compra de equipo y
materiales de reposicidn, es decir, en una disminucién enla calidad de fa linea,
en la sobreutilizacién y el envejecimiento de su equipo v, consecuentemen-
te, en la desvalorizacién de la propiedad considerada en su conjunto. Por
cuanto esta politica tampoco podia llevarse mds alld de los limites exigidos
por el minimo indispensable para mantener en funcionamiento el ferroca-
rril, desde fines de siglo los gastos de operacién empezaron a aumentar en
mayor proporcién que en los afios anteriores, Aun mads: las prolongadas
economias tuvieron tal vez el efecto de obligar a gastos mayores a partir de
cierto momento para reponer materiales v equipo sobreutilizados v
obsoletos, o cual explica el hecho de que por lo menos en dos ocasiones

% Poor's Manuat, varios nimeros entre 1880 y 1903, passim. En el caso de las quince
empresas ferroviarias mds grandes de Estados Unidos el coeficiente de explotacién se
encontraba, salvo en periodos excepcionales, entre 65 y 70%, y lo mismo valia para osras
empresas menores cuyos datos se revisaron. Ese porcentaje coincide, por lo demas, con ios
datos de operacién efectivos del Central y del Sama Fe, que se presentan en el cuadro 1i-16.

"7 Diversos contratos parz la importacién de materiales se encuentran en AGN, SCOP,
17/209-1 {1898); 10/3209-1 {1907}, entre otros.
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{en 1897 y en 1900) la compaiiia hbaya emitido bonos especiales para la
compra de equipo, por un monto total de dos millones de délares.

El segundo gran obsticulo que impedia que el éxito operativo del
Ferrocarril Central se tradujera en términos de rentabilidad lo constituia,
como mencioné antes, la sobrecapitalizacién de la empresa, y el hecho de
que a mds de su elevado monto las acciones y obligaciones se hubieran
emitido en délares. De acuerdo con los estatutos {aprobados en 1881 y
modificados en 1889), la compaiifa estaba autorizada para emitir acciones
por un monto no mayor de 20 000 pesos por kilémetro, y obligaciones por
un maximo de 23 000 pesos por kilémetro. Aunque en un principio las
acciones emitidas no superaron el tope autorizado, la devaluacién de la
plata hizo que progresivamente el monto de las acciones fuera superior al
autorizado por el gobierno en pesos mexicanos. En cuanto a los bonos y
otras obligaciones el tope fue rebasado desde el principio, situacién que se
agravaria con la depreciacién.

A partir de cierto momento los inspectores gubernamentales encarga-
dos de vigilar el funcionamiento de la empresa llamaron la atencién sobre
el asunto. Afirmaron entonces que la incapacidad para reducir drastica-
mente las tarifas se originaba en parte en la sobrecapitalizacién, y denun-
ciaron que desde 1900 la emisién no autorizada de acciones y obligaciones
superaba en conjunto los 200 millones de pesos.® Cuando los funcionarios
del Central se vieron precisados a responder a estos reclamos argumenta-
ron que, por cuante acciones y obligaciones eran emitidos en ¢l extranjero,
particularmente en Estados Unidos, era evidente que sus topes eran consi-
derados en délares, cuestién que no habia tenido que explicitarse en un
momento en que la paridad entre ¢l peso y el délar era relativamente fija
pero que ahora cobraba la mayor relevancia. La empresa decia someterse
a Jos limites autorizados por el gobierno pero en su equivalencia en délares.
Todo parece indiciar que €l gobierno acepté tal explicacién, por lo cual la
emisién de acciones quedé autorizada en un maximo de 20 mil délares por
kilémetro, v la de bonos y obligaciones en la cifra tope de 23 mil délares
por kilé6metro.®

El limite impuesto a la emisién de acciones fue respetado por la
empresa, como se puede ver en el cuadro I1I-17. No obstante, como se
muestra también en ese cuadro, €l endeudamiento superd en tode momen-
to, en mayor ¢ menor medida, el maximo establecido por los estatutos. Ello,
aunado al aparente malentendido relativo al tipo de moneda en €l cual se
fijaban los limites a la contratacién de capital y deuda, se tradujo en una
alta capitalizacién de la obra durante todo el periodo, y particularmente

8 acn, scor, 10/3176-3, €. 12 y ss.
89 aGn, scop, 10/31764, ff. 41 v ss.
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antes de 1900: el capital total por kilémetro de via (sin tomar en cuenta
la subvencion) fluctué entre 40 y 56 000 ddlares de 1884 a 1901, y descen-
did a partir de esa fecha a entre 33 y 37 000 dodlares por kilémetro (véase
cuadro II-17).

Los voceros y los defensores de la empresa justificaron de muchas
maneras la sobrecapitalizacién, Argumentaban, por ejemplo, que en un
pais poco desarrollado como México las dificultades para adquirir y trans-
portar materiales y equipo recargaban el camino “con uno o dos tantos més
de lo que vale”. Por otra parte, el escaso crédito del pais en el exterior
obligaba al otorgamiento de descuentos y la cesién de primas adicionales a
la compra nominal para la colocacion de los bonos y las acciones de la
compania.®® Como se vio ya en un capitulo anterior, éste fue el origen de
la sobrecapitalizacién de la empresa ferroviaria, independientemente de que
¢l procedimiento encontrara una justificacidn razonable o no.

El sobreendeudamiento de la compaiiia afectaba al negocio en su
conjunto, por cuanto, como bien decian los inspectores del gobierno,
actuaba de modo permanente en el sentido de impedir una disminucién
en las tarifas que probablemente se habria traducido en un aumento en el
trafico sobre las lineas del Central. La excesiva emisién de obligaciones
habria afectado especialmente a los accionistas, pero el hecho de que éstos
¥ los acreedores fueran, la mayoria de las veces, las mismas personas, no
sdlo los mantuvo a resguardo de las dificultades que el Central pudiera
encontrar en su funcionamiento, sino que les permitié sacar provecho
de una “inmensa deuda de capital imaginario” por la que la compaiia
debia responder bajo cualquier circunstancia. Como puede suponerse,
los intereses causados por semejante deuda eran considerables.

En el cuadro II-18 se presenta la composicion de la deuda de la
compafiia y las fechas de vencimiento de las diferentes obligaciones, asi
como las tasas de interés sobre cada una de ellas. En los primeros afios de
explotacién del ferrocarril, en que la devaluacién aiin no se hacfa sentir con
toda su fuerza, fue la escasez de ingresos lo que dificultéd el pago de
intereses de los 50 millones a que ascendia la deuda inicial. La primera vez
que la empresa se vio imposibilitada para pagar completo ¢l interés sobre
los bonos de primera hipoteca fue en 1884, momento a partir del cual se
inicid un ciclo de negociaciones que culminaria en 1889 con una reorgani-
zacion de la deuda, que para entonces aumentd a mas de 87 millones de
délares. La consolidacion parece haber sido eficaz, puesto que en los
siguientes diez aifos el monto fundamental de la deuda consolidada
aumentd tan solo en algo menos de 9 millones de délares, pese a haber sido
ésta la década en que el precio de la plata mostrd su descenso mas

% Romero, 1971, p. 262; Coatsworth, 1984, p. 108 v ss.
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pronunciado.®! Sin embargo, en el cambio de siglo la deuda flotante (antes
escasa) experiments anmentos de consideracion, sumandoc en 1801 alrede-
dor de 10.8 millones de délares. A partir de 1902 la situacién parece haber
llegado a lfmites insostenibles, que condujeron a la empresa a la contrata-
cién de nuevos préstamos.

Los endeudamientos que tuvieron lugar a partir de 1902 perseguian
dos objetivos principales: liquidar la deuda flotante de la compaiiia y
proseguir el programa de expansién proyectado afios atrds. Mas alla de su
finalidad, la deuda contraida desde entonces refleja el progresivo despla-
zamiento de los capitalistas de Boston y el creciente control de la empresa
por los financieros de Nueva York y San Luis Missouri, a la cabeza de los
cuales se encontraba H. Clay Pierce. En el tltimo afio en que se encontré
en manos privadas, la deuda consolidada del Ferrocarrit Central ascendia
a 132 millones de ddlares, casi 270 millones de pesos. La situacién finan-
ciera de la compaiiia en el momento de la mexicanizacién era tanto mds
grave por cuanto una porcién importante de las obligaciones contraidas se
encontraba proxima a su vencimiento, como se muestra también en el
cuadro 1I-18.

La clase principal de deuda emitida originalmente (columna 1 del
cuadro) causaba un interés nominal de 7%, que la empresa no pudo pagar
completo en ningtin afio. Como compensacién, se repartieron cupo-
nes con intereses nominales atin mas elevados, de 10% anual (columna
3). Ante la imposibilidad de cumplir los compromisos contraidos, en
1886 se negocid con los acreedores la reduccion de los intereses obligados
sobre los bonos hipotecarios a un 4% (mds 3% condicionado a los ingresos).
El proceso culminé en 1889 con una reorganizacién de la deuda que
permitié reducir los intereses nominales causados por todas las formas
de endeudamiento (que se fijaron entonces a tasas de entre 3 y 5%
anual), a cambio de lo cual, sin embargo, se operd una nueva sobrecapita-
lizacién que debié compensar la rebaja en las tasas de interés.

La reorganizacién de 1889 modificé la estructura de la deuda en los
siguientes términos: se emitié una serie de bonos preferentes consolidados
porun monto de siete millones de délares (columna 5), que se utilizaron
para liquidar los cupones y las obligaciones emitidos en l~s anos anterio-
res (columnas 3 y 4). Estos bonos, que causaban un interés preferente de
5% anual, fueron en parte cancelados y en parte adquiridos por la empresa
en abril de 1891. Se canjearon a la par los antiguos bonos de primera

9! La estabilidad de 1a deuda en los afios noventa se relaciona también con la pelitica
restrictiva adoptada por la empresa no sélo en relacién con las compras de equipo y materiales
de reposicion, sino en lo referente a Ya expansion de sus lineas, como se vio ya en un capitulo
anterior.
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hipoteca (columna 1), que representaban la clase principal de la deuda, con
bonos hipotecarios consolidados al 4% (columna 6}, otorgando ademas
como prima adicional 300 délares en bonos de primer ingreso por cada
bono canjeado (columna 7). Se cambiaron, también a la par, los antiguos
bonos de ingreso (columna 2} por bonos de segundo ingreso (columna 8).
Las dos clases de los nuevos bonos de ingreso tenian un tipo de interés
nominal de 3%, que representaba, sin embargo, una obligacién eventual,
pues se le condicionaba a los ingresos,

En términos de intereses, la reorganizacién obligaba a un pago de 4%
anual sobre los bonos hipotecarios, ademads de un interés de 5% sobre los
bonos preferentes que habria de pagarse solamente durante los dos afios y
cuatro meses que mediaron entre su ernisién y su compra por parte de la
empresa. Como se aprecia en el cuadro I1-19, la compafia cumplid, si bien
apretadamente, con estas obligaciones. En 1889, todoe el interés pagado por
encima del que se debia a los bonos hipotecarios tuvo que destinarse a los

Guanro 1119
Ingresos e intereses en el Ferrocarril Central, 1889-1907
(miles de délares)

(1 (2) {3) (4)
intereses sobre ingresos netos
ingresos banos intereses pagados  menos intereses

ana netos hipotecarios®  por encima de (2) pagades
1889 2096 1768 272 56
1890 14678 2 026 409 457
1891 2 068 1941 419 292
1892 2022 2198 473 -649
1893 1765 2227 16 478
1894 1539 2 307 0 -768
1895 2 063 2 307 0 244
1896 1842 2321 0 479
1897 1937 2379 44 -486
1898 2063 2379 98 414
1899 2517 2414 45 58
1900 2629 2514 70 45
1801 2385 2670 87 -372
1902 2513 2679 446 612
1903 2 598 2 664 704 770
1904 3330 2 651 1538 -859
1965 4 331 2 646 1207 478
1906 4 326 2 646 2168 -488
1907 5195 2 646 1926 623

* Se trata de intereses pagados. Debido a las distintas fechas de emisién de los bonos, no
necesariamente coincide con el 4% sobre el monto registrado al final de cada afo.
Fuente: MCRCo., Annual Reports, passim; Poor’s Manual, 18389-1907.
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bonos preferentes. Pero a partir del afio siguiente se registré un remanente
sobre los intereses obligados que permitié por primera vez el pago de un
pequeiio interés sobre los bonos de primer ingreso. En 1891, y sobre todo
en 1892, ese interés debid acercarse al 3% prometido, ya que para entonces
los compromisos obligados de la empresa se redujeron a 4% sobre los
bonos hipotecarios.

Pero el respiro duraria poco tiempo. Al afio siguiente se produjo una
caida de casi 15% en los ingresos netos de la compaiiia en délares, atribui-
ble tanto a la crisis interna como a los avances en la depreciacién de la
moneda mexicana, y el remanente sobre los intereses debidos a los bonos
hipotecarios fue insignificante. Entre 1894 y 1896 unicamente se pagé el
monto obligado de los intereses de la deuda. A partir de 1897 se contraje-
ron nuevos compromisos cuyos intereses eran preferentes a los de los
bonos de ingreso, y fue entonces a la satisfaccién de aquéllos que debieron
destinarse las cantidades que desde ese momento se pagaron por encima
de los intereses sobre los bonos hipotecarios.

En el cuadro se observa, por otra parte, que solamente en unos cuantos
afios la empresa fue capaz de hacer frente a sus obligaciones a partir de
los ingresos netos percibidos. En 1891 sus directivos anunciaban con
optimismo que “los ingresos netos del ferrocarril fueron suficientes para
pagar los cargos fijos de la compariia. Esto es muy gratificante, siendo éste
el primer afio en el cual la compania gané y pagé su interés fijo sin ninguna
ayuda del subsidio™.* En los siete afios siguientes, sin embargo, €l Central
se encontro lejos de cubrir sus intereses en délares a partir de los resultados
de la explotacién, y hubo de recurrir al fondo de garantia que se habia
creado con el subsidio del gobierno mexicano. Las cifras negativas de la
columna cuatro (cuadro 1119} indican con cierta aproximacion la medida
en que el recurso al subsidio se hizo necesario para enfrentar los cargos
fijos de la organizacién.

El problema se agravé en la primera década del siglo xx debido a los
nuevos endeudamientos contraidos, y a que una parte de los gastos de
renovacién y mejoramiento de la linea no se cargaron entonces sobre la
cuenta de explotacién, sino sobre los cargos fijos respaldados por el
subsidio. Asi, los excedentes registrados en 1905 y 1907 fueron sélo aparen-
tes, v el balance de la empresa termind, al menos en el primero de estos
afios, con un saldo deudor.

En suma, salvo en los primeros afios de 1890, el Ferrocarril Central no
percibid los ingresos suficientes en délares como para pagar la parte no
obligada de los intereses de su deuda. Como es de suponerse, ia empresa

% MCRCo., 12th. Annual Report, 1891, 1892, p. 13.
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dificilmente se encontré en condiciones de pagar dividendos sobre el
capital accionario.

Ello permite enfatizar una vez mas €l terrible efecto que la devaluacién
de la plata tuvo sobre las finanzas del ferrocarril: el crecimiento en los
ingresos netos en moneda de plata, que se produjo a una tasa cercana al
9% anual durante los afios noventa, resulta apenas perceptible cuando se
les convierte a délares. Pero el efecto negativo de la devaluacién no debe
ocultar un segundo factor que condiciond la insolvencia del Central, a
saber, la sobrecapitalizacién, y particularmente el sobreendeudamiento de
la compafifa. Para acudir de nuevo a la comparacién con sus similares
norteamericanas, digamos que mientras que en el caso del Ferrocarril
Central el capital por milla (incluidas acciones, obligaciones y otras formas
de endeudamiento, pero excluido el subsidio) ascendia en 1889 a mds de
90 000 délares, en €l Santa Fe éste alcanzaba apenas algo mds de 44 000
délares, y el promedic de capitalizacién en los quince principales ferroca-
rriles de Estados Unidos era ain menor: 41 972 délares por cada milla en
funcionamiento,

En consecuencia, las finanzas del ferrocarril se fueron deteriorando
con el paso de los afios, no obstante el buen desempefio de la empresa en
el terreno de la explotacion. Pese a las dificultades experimentadas con
particular fuerza en los afnos noventa, la compaiiia del Central reempren-
dié su programa de expansién al iniciarse el siglo xx. Al riesgo que ello
entrafiaba se sumé el que la extensién de las vias se reasumié con
excesiva rapidez e implicé en mds de un caso la adquisicién de lineas
parcial o totalmente construidas por las que se pagé un precio exagera-
do. En visperas de la mexicanizacién, la empresa se encontraba en
franco riesgo de intervencion por parte de los acreedores, %

9% Second Annual Report..., 1890, cuadro II, pp. 206-267.
9 Gonzilez Roa, 1975, pp. 135 v ss.



CONCLUSIONES

Un estudio detallado de la politica tarifaria adoptada en los inicios del
funcionamiento del Ferrocarril Central permite concluir que, a diferencia
de lo que muchas veces se ha supuesto, las tarifas de esta empresa no
entrafiaban privilegios especiales para el comercio de importacién y expor-
tacion ni para los recorridos de larga distancia implicados por éste. El
trifico beneficiado por las tarifas de 1885 era el de distancias medias, que
favorecian una mayor integracién regional e interestatal. Por lo que respec-
ta al volumen, se privilegiaba el transporte en carro por entero, lo cual
ciertamente actuaba en provecho de los grandes fletadores que remitian sus
productos al mercado interno o al de exportacion.

La vinculacién, en términos de propiedad, del Ferrocarril Central con
una empresa norteamericana con la que se conectaba fisicamente en la
frontera tendi6 a distorsionar el costo del transporte directo entre puntos
de embarque en Estados Unidos y la ciudad de México, impidiendo que en la
aplicacién de las tarifas reinara el principio de “la mds perfecta igualdad”.
Sin embargo, los efectos de ese fenémeno parecen haber sido limitados, y
disminuyeron avin mds a partir del momento en que el comercio interna-
cional empezd a concentrarse en ¢l puerto de Tampico.

Si se analizan en términos generales, los cambios en la politica tarifaria
que se realizaron desde los inicios de la década de 1890, pero sobre todo a
partir de 1898, revelan una tendencia a la igualacién relativa de los costos de
transporte, o si se quiere, a la disminucién de los privilegios anteriormente
concedidos a las distancias medias y al transporte en carro por entero. Ello
no significa que en 1907 fuera lo mismo fletar un producto en primera que
en doceava clase, o que se irnpusiera una tarifa idéntica a los recorridos mas
largos que a los breves, pero si que la distancia entre las tarifas aplicables en
uno y otro caso resultaba para entonces mucho menor a la que se percibia
en los momentos iniciales de la explotacién del ferrocarril, Este hecho,
que contravenia en parte los principios de economia ferroviaria que guia-
ron a la empresa en los primeros afios, perseguia la finalidad de obtener
un aumento en las tarifas —y por esa via, en los ingresos de la empresa— que
se adecuara a las rigidas estipulaciones del contrato que imponian topes
estrictos al precio del transporte.

El gobierno desempefié un papel importante en la regulacién de las
tarifas, en el mantenimiento de sus topes y en la vigilancia de su cumplimien-
to, incluso bajo las dificiles condiciones impuestas por la devaluacién y la
crisis econdmica de los afos noventa. En esa misma década, sin embargo,
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la actividad reguladora del Estado encontré una barrera en la asociacion
entre las empresas ferroviarias para el reparto del wifico proveniente de
ciertos puntos del exterior o el mantenimiento de tarifas aceptables para
sus intereses. Aun entonces se emprendieron acciones encaminadas a
vigilar el funcionamiento de los ferrocarriles y a restringir ciertas pricticas
perjudiciales al trafico, que fueron eficaces sélo hasta cierto punto. Aunque
el asunto no se ha investigado con la profundidad debida, es posible que la
mexicanizacién de las compaiiias en la primera década del siglo diera paso
a un mayor control sobre ellas, y particularmente sobre su politica tarifaria.

La rentabilidad de los ferrocarriles, como la de otras empresas de
importancia encabezadas por capitalistas extranjeros, fue materia de polé-
mica durante el porfiriato.® De hecho, un aspecto de la leyenda negra en
torno al régimen encabezado por Porfiric Diaz lo constituyd la supuesta
entrega de las riquezas nacionales {a las que se suponia infinitas y al alcance
de la mano) a los extranjeros (a quienes se tenfa por enemigos del interés
nacional). Francisco Bulnes desmintié, en su caracteristico tono exaltado,
estos y otros elementos de la ideologia antiporfirista:

Para crear o exaltar el odio de las masas mexicanas a los extranjeros, los amigos
del pueblo las han convencido de una falsedad: que los capitalistas extranjeros
se ocuparon, durante los 34 afios de régimen tuxtepecano, en desvalijar a los
mexicanos de sus maravillosas e inagotables riquezas. La verdad ensena lo
contrario; son los mexicanos los que han robado a los extranjeros, haciéndolos
caer en malos negocios de buena o mala fe [...] En México, el capital extranjero
le ha pegado a buenos y a muy buenos negocios; pero yo afirmo, con cifras
irreprochables, que lo que ha perdido el capitalismo extranjere en México, por
malos negocios, es muy superior a lo que ha ganado en buenas negocios.

David Pletcher coincide con esta opinién, al menos en lo que respecta
al hecho de que “nunca podrd calcularse cudntas docenas de compafias
norteamericanas sucumbieron rdpidamente, en contraste con las pocas que
lograron grandes dividendos™.%” En un contexto como ése, es preciso
reconocer que, hasta donde sus trabas estructurales y las circunstancias de
la época lo permitieron, el Ferrocarril Central Mexicano resulté ser un
buen negocio. Realizé un programa de expansién audaz que lo llevé a
controlar la cuarta parte del sistema ferroviario nacional y lo realizé con
éxito, obteniendo incrementos constantes, y a veces considerables, en su
trafico y en sus ingresos. Lo hizo respetando en términos generales los

55 Cf., entre muchos otros, Romero, 1971; Gurza, 1911, vy Gonzilez Roa, 1975.
% Bulnes, 1960, pp. 153, 163,
* Pletcher, 1958, p. 299.
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topes impuestos por €l Estado a las tarifas y frecuentemente cobrando
menos de lo estipulado con el fin de mantener sus ingresos o eliminar a los
posibles competidores. Acaso todo elio hubiera dado como resultado un
negocio solvente y rentable, de no haber sido por un rasgo de origen:
vinculada estrechamente a los intereses del exterior, su destino financiero
se ligd desde el inicio a las condiciones impuestas por ellos, y en los mismos
términos debia responder a los compromisos adquiridos.

La paradoja de una empresa exitosa en el terreno de la explotacion
pero insolvente desde el punto de vista financiero se resuelve en este caso
mediante la intervencién de dos circunstancias: la devaluacidn de la plata
y la sobrecapitalizacién. La primera posee toda la apariencia de una
circunstancia externa, en principio ajena a la existencia de la empresa en
cuant; tal. No lo es, sin embargo, si se atiende al hecho de que los principales
males acarreados por la devaluacién fueron provocados por las muidltiples
vinculaciones que esa empresa poseia con €l extranjero, si bien es imposible
establecer aqui hasta qué punto ello pudo haberse evitado.

En cuanto a la sobrecapitalizacion de la compariia, si bien era un problema
inherente en principio a su manejo interno, se refaciona también estrecha-
mente con las circunstancias en que la obra se construyé y debié funcionar,
La apremiante necesidad de construir el ferrocarril, 1a escasez de capital
generado internamente y el pobre crédito del pals en el exterior, conspiraron
desde el inicio de la obra contra una solucion menos onerosa de los problemas
relativos al financiamiente del Central. En este punto, sin embargo, no
debe eximirse al gobierno mexicano de haber propiciado y posteriormente
tolerado la formacién de una gran deuda de capital ficticio que pesaria
definitivamente sobre las finanzas de la empresa. Si se toma en cuenta el
efecto desastroso que la depreciacién implicé para una compania
sobrecapitalizada en oro, lo que causa sorpresa es que ésta haya sido capaz
durante un buen tiempo de enfrentar una deuda superior a su valor real.

Los descalabros financieros del Central no afectaron mayormente a sus
propietarios, quienes percibieron como acreedores un rédito acaso por
encima del que respaldaba su inversién original. La empresa, en cambio,
terminarfa por resultar costosa al erario piiblico, pues si los recursos
otorgados como subvencién se habian establecido de antemano, la decision
de adquirir el control sobre la compaiifa en la primera década de este siglo
lo obligaria a nuevos desembolsos y a un endeudamiento oneroso para el
pais.?® Pero estos elementos son claramente insuficientes si se trata de
acceder a un balance de los perjuictos y beneficios que la empresa

98 Acerca de los empréstitos utilizados para financiar obras pablicas durante el porfiria-
to, Cf. Marichal, 1988, p. 91 y ss.
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ferroviaria aporté a México durante el porfiriato. Para ello es preciso
estudiar con profundidad el tipo de procesos que el ferrocarril propicié a
su paso por vastas porciones del territorio nacional. En la tercera parte de
la investigacién se abordan algunos de los aspectos mas relevantes de esta
problematica.



TERCERA PARTE

FERROCARRIL Y MERCADO INTERNO:
LLA CARGA DEL CENTRAL






INTRODUCCION

Al analizar el surgimiento, la evolucion y el funcionamiento del Ferrocarril
Central desde el punto de vista empresarial, han podido percibirse los
aspectos muy diversos que por su mera existencia tejfan o fortalecian los
lazos de la economia mexicana con el exterior. Pero si en casi todos 1os casos
parece inapropiado definir a las empresas extranjeras que operaron en
México durante el porfiriato como “enclaves”, en mucha mayor medida lo
es cuando se trata de una compania de la naturaleza y las dimensiones del
Ferrocarril Central. Ello es asi, en primer lugar, debido a la configuracién
fisica de una empresa ferroviaria: no se trata aqui de una industria que se
localice en un espacio unico y cerradeo v se desarrolle a pariir de una
creciente concentracién dentro de instalaciones estrechamente acotadas. A
la inversa, el lugar de produccién de la industria ferroviaria lo constituye
un espacio geogrificamente difuso, y su crecimiento se manifiesta precisa-
mente en la mayor expansién-dispersién fisica de sus instalaciones, Al
desarrollarse, €l ferrocarri] tiende a convertirse en una red. En segundo
lugar, porque las dimensiones particulares del Central le imprimieron
una presencia ineludible en un marco espacial amplio y diverso. Se trata
aqui de una empresa extranjera cuyo funcionamiento tenfa lugar a lo largo
de cinco mil kilémetros del territorio nacional, entablando relaciones de
distinta magnitud y profundidad con cada uno de los lugares por los que
atravesaba.

Seria absurdo, por ello, no reconocer gue, mas alld de su origen
extranjero y de todas las limitaciones que éste pude imponer a su desem-
pefio interno, €l Ferrocarril Central ejercié un influjo fundamental en la
dindmica econémica del pais.

En esta parte de la investigacidn intentaré analizar fa manera en que
las lineas férreas operadas por el Ferrocarril Central se *internalizaron”, o
si se quiere, los efectos que la comunicacién ferroviaria ejercié sobre la
economia y particularmente sobre un mercado interno en proceso de
formacién a lo largo del porfiriato.

El wafico de carga no sélo fue el principal negocio de la empresa
ferroviaria. Representé también €l dmbito fundamental de ia vinculacién
entre el nuevo medio de transporte vy las distintas zonas geograficas
afectadas por su paso. En este sentido, puede decirse que la carga ferrovia-
ria constituye un reflejo aproximado pero fiel de los procesos econémicos
que se verificaban en los espacios atravesados por las lineas férreas, v que
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su evoluicién constituye un indice eficaz de las transformaciones que tenian
lugar en la economia dentro del dmbito de influencia del ferrocarril.

Por todo lo anterior, €l andlisis de los efectos de la comunicacién
ferroviaria se sustentard aqui en un estudio detallado del trafico de carga
realizado sobre las vias del Ferrocarril Central, en el que se subrayardn
aspectos tales como su composicién, su origen y destino, el alcance de sus
recorridos y su evolucién a lo large del periodo que nos ocupa. Luego de
hacer algunas consideraciones de caricter general, se abordard por sepa-
rado cada uno de los componentes de la carga ferroviaria, dedicando un
mayor espacio a los dos rubros que, por su importancia y por sus implica-
ciones, son de mayor interés para los propdsitos de esta investigacitn.
Como conclusién de esta parte se incluyen algunas consideraciones acerca
del posible impacto que la comunicacion ferroviaria tuvo sobre la reorga-
nizacién espacial de la economia, el desarrollo regional y la formacién de
mercados.



V. CONSIDERACIONES GENERALES

El andlisis de la carga ferroviaria del Central que se realiza en esta parte se
basa principalmente en las estadisticas elaboradas por la empresa (y dispo-
nibles para cuatro aiios dentro del periodo considerado), en las que se
desglosa la carga transportada por producto y por estacién. La utilizacién
de datos por estacidn y no, como se ha hecho ya en otras investigaciones,
de totales por producto o por grupos de productos, posee algunas ventajas
que vale la pena mencionar. Aunque siempre se ha reconocido que el
impacto del transporte ferroviario no fue uniforme (ni en el sentido
geografico ni en el sectorial}, sélo la evolucién de los embarques en el nivel
local o regional permite discernir y hasta cierto punto precisar la naturale-
za, magnitud y heterogeneidad de los efectos de la comunicacién ferro-
viaria sobre los sitios afectados por su paso. Como se vera, el estudio
pormenorizado de la carga ferroviaria obliga en algunos casos a matizar el
efecto modernizador de los ferrocarriles en el plano local o regional, pero
también conduce a enfatizar la importancia del ferrocarril desde el punto
de vista de la comunicacién interior, frente al enfoque que sobrestimaba su
peso en la vinculacion con el exterior.

Como mencionaba antes, este tipo de informacién ha sido poco
utilizado en las investigaciones sobre los ferrocarriles en México. El
trabajo pionero de John Coatsworth se ve obligado por su naturaleza
comprensiva a utilizar solamente los resiimenes sobre la composicién de
la carga total de las lineas, incluidos a partir de cierto momento (y para
algunos afos) en los informes que los funcionarios de las compafiias
presentaban anuaimente al gobierno. En el caso especifico del Ferro-
carril Central, el autor hace uso de la estadistica, esa si desglosada,
incluida en ¢l primer informe presentado por la compariiia a sus
accionistas tras la terminacién de 1a linea troncal en 1884, pero sélo para
extraer de ella los resultados globales.! Algo similar sucec. con el trabajo
de Parlee acerca de los ferrocarriles Central y Nacional, cuyo aporte
principal consiste en la consideracién del impacto regional de los ferroca-
rriles en el norte de México, sobre todo en lo concerniente a su vinculacién
con el exterior.? La tesis de Schmidt sobre las empresas ferroviarias que

} Cf. Coatsworth, 1984.
2 parlee, 1981.
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atravesaron los estados de Veracruz y Puebla constituye un avance en el
estudio de los efectos especificos de la comunicacidn ferroviaria en ¢l nivel
regional, y en ese sentido se aproxima a las intenciones de mi investiga-
cién?

Para estudiar con mayor detalle tanto el tipo como el origen de los
productos transportados, es preciso complementar la informacidén resumida
acerca de la composicion de la carga de los ferrocarriles con las estadisticas
sobre embarques por estacion de las empresas ferroviarias. Esta no es, sin
embargo, una tarea ficil, en primer lugar, en razén de la escasez de fuentes
disponibles. Para el caso del Ferrocarri! Central se cuenta con resiimenes de
carga total por productos para los afos de 1901 y 1904 a 1907, y con
estadisticas desglosadas por producto y por estacién para 1884, 1893, 1899
y 1901,

El primer afio posee la limitacién de ser el mismo en que la linea
troncal se concluyo, por lo que la estadistica para las divisiones unidas del
norte y del sur sélo incluye en realidad desde abril de 1884. Ello podria
Hevar 4 subestimar ligeramente la carga anual de la linea troncal (si bien
incluye las cargas separadas de las dos divisiones en los primeros meses del
afno), pero la limitacién es solo relativa, pues refiere en todo caso a aquellos
productos que hubieran necesitado transportarse entre la division del sur
(de la ciudad de México a Zacatecas} y a del norte (desde Paso del Norte
hasta Fresnillo, en el mismo estado de Zacatecas).

Entre otras limitaciones en el mismo sentido podrian mencionarse
las variaciones en las tarifas, la complejidad v poca claridad en Ia
clasificacidn de productos, asi cotno la inexperiencia de empleados y fletadores
en la utilizacion del nuevo medio de transporte, pero todo ello formaba parte
de la situacion prevaleciente en los inicios de la era ferroviaria. La principal
ventaja de ese aflo consiste precisamente en eso: muestra cudl era la
composicion de la carga ferroviaria ¢n el afio uno de funcionamiento de
la primera linea que atraveso el territorio nacional desde el centro del pais
hasta la frontera norteamericana.

Desafortunadamente, las 1iltimas estadisticas desglosadas de la carga
del Ferrocarril Central corresponden a 1901, casi una década antes del fin de
la era porfirista y seis afios antes de la mexicanizacion. En virtud de ello,
los datos de las estadisticas se complementan aqui con las cifras de los
informes anuales de la empresa, que aportan menos detalle pero mayor
continuidad en la primera década de este siglo. La posibilidad de comparar
los resultados de la explotaciéon de 1901 con los datos globales correspon-
dientes a los anos siguientes hasta 1907 y el hecho de que en el lapso
intermedio no se perciba ningtin cambio significativo, permiten sugerir

% Schimidt, 1974.
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que para ese momento las principales tendencias se habian definido ya con
claridad, y que las ideas propuestas a partir de las estadisticas poseen
validez para el resto del periodo.

Las estadisticas disponibles en los afios intermedios {1893 y 1901} son
de enorme utilidad: permiten ubicar con relativa precisién cuindo surgie-
ron las tendencias identificables en la primera década de 1900 y observar la
evelucidn del procese con mayor detalle. En el caso de las estadisticas de
1893, son qtiles también por tratarse de un afio atipico, en el que la crisis
econdmica iniciada en 1892 refleja algunos de sus principales efectos.

Como apunté antes, pese a que la intencidon de esta parte de la
investigacién es arrojar luz sobre los procesos implicados por el ferrocarril
con base en las estadisticas mas deialladas sobre la carga ferroviaria, en
muchos sentidos fue preciso complementar éstas con los datos aportados
por los informes globales. La forma en que se capturé y clasificé la
informacién de las primeras, y los criterios bajo los cuales ésta se combiné
con los segundos, se presenta en un apéndice metodolégico al final del
trabajo. En €l se enlistan también las estactones de Ia linea troncal y de los
ramales del Ferrocarril Central que se tomaron en consideracién.

DIRECCION Y DISTANCIA RECORRIDA POR LOS EMBARQUES

Las estadisticas de carga por estacion nos hablan, naturalmente, del punto de
partida de los embarques, pero no de su destino. Este sélo podemos
conocerlo indirectamente (y a veces sélo de manera aproximada) mediante
la combinacién de dos tipos de datos contabilizados por la empresa. En
primer lugar, la direccién de la carga, que la compaiia indicaba mediante
la divisién del volumen total por estacién en dos columnas: la del norte y
la del sur. En segundo lugar, la determinacién del mimero de toneladas
transportadas un kilémetro, a partir de las cuales es posible calcular la
distancia media recorrida por el total de los embarques para cada estacion
durante los cuatro afios considerados.

Al cruzar ambos datos se puede conocer el radio aproximado del movi-
miento de la carga, aunque con ciertas limitaciones. En efecto, las estadis-
ticas no especifican la direccién y la distancia para cada producto o tipo
de productos transportados, por lo que en las estaciones que combinaban
un alto volumen y una gran variedad de articulos, ¢l promedio obtenido
oculta la probable diversidad de sus destinos. Con todo, en los numero-
$0s casos en que las estaciones embarcaban un solo producto o tipo de
productos, la direccién y la distancia de los embarques suelen indicar con
bastante precisién sus destinos mds frecuentes. 5i en estos casos el
resultado de cruzar la informacién es diifano, en otros, en los que la carga
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local se componia de dos tipos bdsicos de productos (por ejemplo, produc-
tos minerales y artitulos de consumo) es también posible discernir sus rutas
principales con cierta aproximacion.

Las estimaciones sobre la distancia media recorrida por los embarques
del Central (en su linea troncal) apuntan a un aumento constante entre
1884 y 1899, y a una ligera distninucién en 1901: en 1884 esa distancia
promedié 328 kilémetros para toda la linea; aumenté hasta 460 en 1899 y
disminuyé a 440 en el dltimo afio considerado. Los informes de la empresa
indican que esta distancia se mantuvo, en promedio, hasta 1907. Un recorrido
medio de 440 kilémetros parece ciertamente corto si se considera que la
linea troncal del Central poseia casi 2 000 kildmetros de extensién. Pero
resulta atn inferior si se dejan fuera del cdlculo las dos estaciones en que
se embarcaba la carga de importacion (en el caso de la linea troncal, Paso
del Norte-Ciudad Juirez y El Paso, Texas) y la que visiblemente originaba
la mayor variedad de embarques a la mayor distancia, el Distrito Federal.
Estas tres estaciones aportaban 39% de la carga total del ferrocarril en
1884, alrededor de 20% entre 1893 y 1899, y 15% en 1901, e influfan entonces
de manera determinante en la distancia promedio (ponderada de acuerdo
con el volumen de carga) de toda la linea, que en ellas giraba en torno a los
800 kilémetros desde 1893.

51 se excluyen, pues, estas tres estaciones de caracteristicas excepciona-
les, pueden distinguirse claramente dos zonas en Ia linea troncal, de acuerdo
con la distancia media de los recorridos de sus embarques: la del sur (desde
la primera estacién después del Distrito Federal hasta Arellano, inmediata-
mente anterior a Aguascalientes) con un promedio ponderado conforme
al volumen de carga que tocé su médximo alcance en 1884 (258 kilémetros);
disminuyé a 167 en 1893; aumenté de nuevo en 1899 (con 217 kilémetros), y
regreso a la media de 1893 en el dltimo afio (168 kilémetros). La del norte,
desde Aguascalientes hasta la Gltima estacién antes de Ciudad Judrez, con
" un radio de recorrido creciente desde 1884; 406 kilémetros en ese afio; 471
en 1893; 475 en 1899 y 532 en 1901 4

La diferencia se explica por circunstancias geogréficas y de la compo-
sicién de la carga embarcada. En el sur la distancia entre las estaciones,
la extensién territorial de los estados y la distancia entre ellos es muy
inferior a la que se observa en el norte, lo cual se hace evidente con sélo
apuntar que entre la primera y la 1iltima estaciones dentro del estado de
Chihuahua existia una distancia de 700 kilémetros. Ademas, parece ser que
en el sur la carga destinada al intercambio regional tenia el mayor peso en

* Una lista de todas las estaciones consideradas en la linea troncal y los ramales del
Fervocarrl Central se incluye en los dos cuadros del apéndice metodolégico, que pueden ser
de utilidad para ubicar las estaciones a que me refiero en el texto de toda la dltima parte.
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términos de volumen. En el norte la mayor distancia promedio alcanzada
por los embarques se deriva de una combinacién de factores: en primer
lugar, los movimientos regionales requerian recorridos mayores, incluso en
casos en los que la carga no abandonaba los mdrgenes de un mismo estado.
En segundo lugar, el dinamismo del norte lo llevé a desempeiar un papel
cada vez mds importante en el abastecimiento del sur. El algodén de La
Laguna se transportaba hasta zonas préximas al Distrito Federal para su
consumo industrial; el ganado de Chihuahua encontré mercados importan-
tes en la porcién sur de la linea, y muchos productos de la naciente industria
manufacturera de la regién se consumian en el centro y sur del pais.
Finalmente, una parte significativa de la carga nortefa estaba compuesta
por minerales, y tanto en su traslado a las beneficiadoras u otros sitios de
produccién como al mercado exterior, podian requerir recorridos mas
largos que el promediado en las estaciones del sur.

Un promedio no ponderado de la distancia recorrida por todos los
embarques del Central {en su linea troncal) resulta muy inferior a los 440
kildmetros antes apuntados: apenas alrededor de 260 kilémetros para
1901. Aunque esta forma de cilculo deja fuera el importante dato del
volumen transportado, permite apuntar otra consideracion de interés: las
estaciones con menor volumen de carga embarcaban sus productos para
recorridos en general mucho mds cortos que las que concentraban grandes
voliimenes. El dato es relevante porque la mayor parte de las estaciones
que la empresa mantuve en operacion durante estos afios se encontraban
en el primer caso: en 1901, 65% de las estaciones abiertas al trifico
embarcaron tan sélo 8% de la carga total en la linea troncal del Ferrocarril
Central. Los embarques en estas estaciones solfan limitarse a la produccién
agricola local que se conducia hasta las ciudades mds préximas, lo cual
cuestiona la idea muy difundida de que el transporte de corta distancia por
el ferrocarril era incosteable, o se encontraba, al menos, en desventaja frente
a las vias no ferroviarias.

En general, los datos que ofrece la compatfifa sobre la distancia recorri-
da por sus embarques sugieren de inmediato que el trifico de larga distancia
ha sido sobrestimado en las investigaciones sobre el tema: el transporte en
distancias mayores prevalecié unicamente en una porcién de la linea; por
cierto, en aquélla en la que la menor concentracién demogrifica y las

5 Algunos estudios sobre el periodo han sobrestimado el papel de las exportaciones en
la carga ferroviaria, lo que a su vez ha conducido a exagerar los recorridos de larga distancia
por ¢l ferrocarril. En su momenta veremos gue, contrariamente a lo que se ha pensado hasta
ahora, !a carga de los productos que la empresa agrupé como minerales no siempre podia
identificarse con la carga de exportacién, aunque por su naturaleza representara grandes
volimenes ¥ sus recorridos fueran, en ocasiones, a distancias relativamente largas.
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dimensiones del territorio obligaban a mayores recorridos para conectar
los mercados. Aun en esta porcién, el trifico de larga distancia caracterizé
a cierto nimero de estaciones que embarcaban voliimenes importantes, los
cuales sélo algunas veces se relacionaban con el mercado de exportacion.

Mas alld de estas consideraciones generales, la combinacién de datos
sobre la distancia y la direccién de los embarques nos sera de mucha
utilidad al analizar distintos aspectos del transporte de carga por el Ferro-
carril Central.

ESTACIONES Y CONCENTRACKON DE LA CARGA

En los 17 afios en que se ubican las estadisticas de carga por estacién se
registraron mds de 160 estaciones en la linea troncal,’ muchas de las cuales
fueron, sin embargo, de existencia efimera. Algunas estaciones se abrieron
al trifico después de 1884, pero muchas otras se cerraron o cambiaron de
nombre. Entre las que prevalecieron se cuentan aigunas en las que no se
embarcé una sola tonelada en ninguno de los afios considerados. En el
cuadro III-1 se presenta el nimero de estaciones en funcionamiento duran-
te los cuatro anos, asi como una jerarquizacién de acuerdoe con el volumen
de carga remitido.

En el primer aiio puede percibirse un alto grado de concentracién de
la carga: 12 de las 111 estaciones en funcionamiento embaircaron 81% del
tonelaje total, y en apenas 21 estaciones se concentrd 90% de éste. En la
siguiente década, el mimero de estaciones en las que se embarcaban mds de
mil toneladas al afo se incrementd de manera considerable: 60 en 1893, 82
en 1899 v 81 en 1901, lo que da cuenta del desarrollo del wrafico a lo largo
de la linea troncal, pero sugiere también sus limites. Las estaciones restan-
tes, mas de 40% de todas las exastentes (57% en 1893; 46% en 1501) no
llegaron a representar ¢n conjunto ni 5% de la carga total embarcada en la
linea troncal. Ello significa que, pese a que en cada uno de estos afios se
cerréd un buen nimero de estaciones por la ausencia absoluta de movi-
miento, el Central debié financiar los costos de operacion de mds de la
tercera parte de sus estaciones sin obtener provecho alguno para la empre-
sa, en espera quizds de crear una demanda hasta entonces (casi 20 afos
después de concluida la linea troncal) inexistente. Como es de suponerse,
el problema de la alta concentracidn de los embarques se presenté atin con

6 A éstas se sumaron en el curso de los afios las gue se abrian en Jos ramales, que llegaron
a ser alrededor de 160 en 1901,
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mayor agudeza en el caso de los ramales, tanto por su mas reciente creacion
cOmo por su cardcter secundario respecto a los flujos de la linea principal.”

El alto grado de concentracién de la carga ferroviaria conduce a
preguntarse sobre el verdadero impacto del ferrocarril a lo largo del
territorio atravesado por sus lineas, tanto en términos del crecimiento y
la modernizacién de la produccién como del alcance y la profundidad de
los mercados que pudieron constituirse a nivel regional ¢ nacional. La
heterogeneidad de la respuesta ante la oferta ferroviaria parece rnds
notoria en la porcién norte de la linea, en la que algunos espacios de
concentracion aparecen con frecuencia rodeados por estaciones de escaso
movimiento. 5i los focos del desarrollo norteiio reflejan la demanda que
las vias férreas fueron capaces de crear bajo circunstancias favorables, la
mds homogénea (aunque no tan espectacular) respuesta al sur de Aguasca-
lientes, refiere a una demanda preexistente que encontré salida gracias al
paso del ferrocarril.

LAS CIFRAS GLOBALES

Si se atiende a las cifras sobre el volumen total de carga transportada por
todas las lineas del Ferrocarril Central entre 1884 y 1907, puede observarse
un aumento continuo y en ocasiones significativo, particularmente durante
los primeros 20 afios de la explotacion (véase cuadro [112).% Entre 1884 y
1893 ese incremento promedié en conjunto 19% anual, lo cual puede
atribuirse en parte, al bajo nivel del punto de partida y al aumento que
podria considerarse natural en los primeros afios, pero indudablemente
se debe también al espectacular crecimiento de la carga ferroviaria que se
iniciaria con la década de 1890 y se extenderia hasta finales de siglo.

7 Aunque algunos ramales eran realmente fructiferos para la alimentacién de la linea
troncal, otros tenfan como inico propdsito el de ligar un solo punto con el flujo principal. Es
notoriamente €l caso del ramal de Pachuca, en el que la estacion terminal del mismo nombre,
era pricticamente la tnica que representaba una carga constante y significativa de productos
para el ferrocarril.

8 £n De la Torre, 1888, pp. 14 v 15 se presentan datos globales de carga por ¢l Central
para los afios de 1884 a 1887, que habrian sido muy dtiles para cubrir las lagunas en la
informacion si no fuera porque incluyé en los totales la carga de material de la propia
empresa. Esta inf36 las cifras de 1884 en cerca de 100 mil toneladas. Con todo, los incrementos
en el volumen transportado fuercn bastante modestos. 5i se supone que ¢l tonelaje de carga
de la empresa ascendié, como en 1884, a 100 mil toneladas, la carga comercial no habria
rebasado las 250 mil tonetadas en ¢l cuarto afio de su funcionamiento, cifra todavia muy lejana
a las 860 mil toneladas de carga comercial transportadas en 1593,
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Entre 1893 y 1899 el trifico de carga crecié a un indice de 14% como
promedic anual. Tras una disminucién en el ritmo de crecimiento para
1901 (7.3% anual en promedio), éste experimentd un nuevo aumento
entre 1901 y 1904 (algo mas de 15% anual, atribuible en parte a la
adquisicién del Ferrocarril de Monterrey al Golfo), y evolucioné de manera
fluctuante en los tltimos afnos.

El Ferrocarril Central, como la mayor parte de las empresas ferrovia-
rias de la época, agrupé la carga que transportaba en cinco rubros genera-
les, cuya denominacién definitiva decidi respetar. Estos eran: productos
forestales, agricolas, animales, minerales y misceldnea. La composicion de
cada uno de estos rubros serd analizada en los capitulos posteriores, pero en
lo general estd fuera de toda duda que el mayor incremento en los embar-
ques de la empresa debe atribuirse al rubro de productos minerales. Estos
mantuvieron altas tasas de crecimiento a lo largo de tode €l periodo (con
excepcién de 1906) y, salvo el primer afio, tuvieron la mds alta participa-
cién en los productos transportados por el ferrocarril, desplazando
desde 1893 a los productos agricolas v aportando a partir de 1901 mas de
50% de la carga total. Aunque incuestionable en términos globales, el dato
se presta a equivocos, y particularmente ha conducide a sobrestimar la
carga de exportacién del Central, cuya porcién principal ha sido identifi-
cada con lo que la empresa agrupé bajo el rubro de carga mineral.

El peso de los productos minerales en la composicién de la carga del
Ferrocarril Central tiende a oscurecer la participacién y el importante
incremento que experimentaron otros embarques. Por ejemplo, el trans-
porte de productos agricolas, que en el primer afio representaba 45% de la
carga total del ferrocarril, mantuvo una participacién superior a 20% en
cada uno de los siguientes afios, pese al incremento acelerado de los
productos minerales, v salvo en 1899-1901 y 1904-1906, crecio a una tasa
promedio superior a 9% anual. Tras €l salto en la conduccion de productos
minerales visible en la década de 1890, los productos agricolas mantuvie-
ron el segundo lugar en la carga total del Central.

El tercer lugar lo ocupé durante la mayor parte del periodo el rubro de
“misceldanea”, que presenta graves problemas de clasificacién a los que me
referiré en su momento, pero que en conjunto refleja el crecimiento de una
agricultura moderna y de una industria manufacturera en el pais, asi como
una ampliacion significativa en los hibitos de consumo de un sector de la
poblacién. Por dltimo, salve en los dos primeros afios considerados, la
participacién de los productos forestales y ganaderos en la carga total del
Central se mantuvo relativamente estable, 1o cual sin embargo no da cuenta
de algunas modificaciones importantes tanto en Jos lugares de produccién
de estos bienes como en los flujos que experimentaban, asuntos de los que
me ocuparé a continuacidn.,



V1. LOS RUBROS MENORES

En este capitulo se estudiardn tres rubros que por su participacién en la
carga total de la empresa y por sus pautas de evolucidn a lo largo del
periodo, pueden considerarse como “menores”. Se trata de los productos
forestales, los productos animales y los que se designaron como “misceld-
nea” en la clasificacién. Particularmente en el caso de estos nliimos, es
preciso aclarar que su inclusién entre los rubros menores no debe entenderse
como una subestimacién de su importancia. Antes bien, como se verd en su
momento, la carga misceldnea refleja algunas de las transformaciones mis
representativas de la modernizacién econémica que tuvo lugar durante el
porfiriato. Sin embargo, en este caso especifico resulté imposible empren-
der un analisis de mayor profundidad, tanto por los problemas de clasifica-
cién presentes en las estadisticas ferroviarias como por la escasez de otro
tipo de datos que pudieran aportar alguna novedad.

1A CARGA FORESTAL

Bajo la categoria de productos forestales he agrupado las columnas de
madera y lefia, carbdn vegetal y otros productos de los bosques, considera-
das por separado en las estadisticas de la empresa. Los embarques de este
tipo de productos aumentaron 6.5 veces entre 1884 v 1901, con una tasa de
incremento de alrededor de 14% como promedio anual. A juzgar por los
datos del cuadro HI-3, las cargas crecieron a un ritmo mavor entre 1884 y
1899 y mucho menor entre 1899 y 1901, pero si se los compara con las cifras
globales de los siguientes afios presentadas en el cuadro 1112, lo que parece
suceder es que el anio de 190] fue particularmente bajo en embarques de
producios forestales. En efecto, entre 1899 v 1904 la carga forestal casi se
duplicé, mostrando un indice de crecimiento similar al de los primeros
quince afios de explotacién de 1a linea. A partir de ese momento las tasas
tendieron a disminuir, estabilizindose el volumen total transportado por el
Central en alrededor de 350 (000 toneladas anuales.

9 Si se comparan las cifras del cuadro I11-2 con las del I11-3 se percibir una diferencia, a
veces significativa, en el volumen de la carga transportada. Esta diferencia se debe a que el
primero de estos cuadros incluye la llamada carga “asociada”, o carga conducida por otras
empresas en virtud de convenios con el Central, en tanto el segundo comprende 36lo 12 carga
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Cuabro 111-3
Productos forestales transportados por el Ferrocarril Central.
Participacién por estados, 1884-1901*

(porcentajes)

1884 1893 1899 1901
Distrito Federal 36.6 1.1 1.5 0.7
Edo. de México 5.3 25.0 13.7 rivi
Hidalgo 59 31.6 344 38.7
Querétaro 31.0 0.9 5.0 1.7
Guanajuato 6.3 16.3 3.6 38
Jalisco 0.8 0.7 4.2 3.1
Aguascalientes 5.3 5.0 34 2.0
Zacatecas 2.0 25 1.6 0.8
Coahuila 0.4 2.2 - 1.3 1.5
Durango 0.2 0.4 0.7 L1
Chihuahua 6.3 11.1 10.9 10.7
El Paso, Texas 0.0 2.7 10.4 8.7
San Luis Potosi 0.0 0.6 7.1 17.0
Tamaulipas 0.0 19 22 2.7
Suma 100.0 100.0 100.0 100.0
Volumen total (ton) 18 352 48 003 100 047 115 632

* Se incluyen aquf los embarques de la linea troncal y las estaciones seleccionadas en los
ramales. En el caso del Distrito Federal y de El Paso, Texas, se trata evidentemente de los
embarques en una sola estacidén, Para los criterios con que se realizé la captura y clasificacidn
por estados, véase apéndice.

Fuentes: MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, 1885; acN, scor, 10/3175-2, 10431762 y
10/3180-1.

Como se puede ver en el cuadro 111-3, los embarques realizados en los
estados de México e Hidalgo (v, en el caso de 1884, en el Distrito Federal y
Querétaro), representaron en conjuntc el porcentaje mas importante de
carga forestal del ferrocarril durante todo el periodo. 8in embargo, si se
atiende a los embarques por estacion, puede observarse que lo caracteris-
tico de este tipo de carga parece haber sido un desplazamiento de los sitios
de aprovisionamiento de uno a otro de los afnos considerados.

Aungque las fluctuaciones no son igualmente pronunciadas en todos los
casos, si revelan la existencia de un mismo patrén, que se ilustra en el
cuadro III4: un afio de grandes remisiones (posiblemente un periodo de
tres o cuatro anos, si se consideran los saltos en la informacién) contrasta

embarcada en la linea troncal y las estaciones seleccionadas en los ramales de esta empresa.
Esta aclaracién es vilida para todos los cuadros siguientes, en los que se especifica siempre el
tipo de informacion incluido. Para una explicacion més amplia, cf. el apéndice metodoldgico
al final del libro.
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radicalmente con los otros tres, de embarques muy pequeiios o inexisten-
tes. El fenémeno es tanto mds significativo por cuanto no se presenta
respecto de ningun otro de los productos transportados por el ferrocarril,
donde 1o usual es el crecimiento paulatine de las cargas con descensos
ocasionales propiciados por circunstancias especiales, pero practicamente
en ningiin caso se aprecia la aparicién aislada de grandes embarques en
uno solo de los anos estudiados. Este patrén se explica tal vez por ¢l uso
depredatorio e incontrolado de los recursos forestales, en virtud del cual
se explotaban los lugares mas accesibles o préximos a los sitios de consumo,
y al agotarse los recursos, simplemente se avanzaba, sin renovar los aprove-
chados, a localidades nuevas que experimentarian entonces un auge igual-
mente efimero y costoso.

Cuapro [11-4
Carga de productos forestales en estaciones
seleccionadas, 1884-1901

(toneladas)

1584 1892 1599 19G1
Meéxico 6710 507 1524 834
Huehuetoca 954 223 a3 ¥
Marqués 501 81 386 1781
Maravillas 0 2 790 4 19
San Juan del Rio 45 84 3 756 93
Hércules 5361 181 27 1
Querétaro 269 168 65 1311
Celaya Unién 0 6019 25 254
Silao 99 14 631 102
Peniuelas 4 2 1020 0
Aguascalientes 963 37 324 184
Rincdén de Romos 5 2 369 204 604
Berriozdbal 0 220 962 211

Fuentes: MCRCo., Fifth Annual Repor;, 1384, 1885; acw, scor, 10/3175-2, 10/3176-2 y
10,,3180-1.

Es probable que en 1884 una porcién importante de los embarques de
este tipo, realizados enla ciudad de México y sus alrededores, guardara una
relacidn estrecha con la construccién ferroviaria. Se ha dicho antes que la
propia empresa del Central posefa bosques en esta zona, de los cuales
obtenia una parte de los durmientes necesarios para €l tendido de la linea.
A partir de 1893, sin embargo, la direccién de los embarques apunta mas
bien a otro fenémeno, y ello no sélo por lo que se refiere a la divisién del sur
del ferrocarril, sino a lo large de toda la linea: se trata de los procesos de
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urbanizacién e industrializaciéon que se verificaban en algunas de las
principales ciudades atravesadas por el Central.

Ello se puede mostrar a partir de otro rasgo sobresaliente de la carga
de productos forestales (y que, como veremos més adelante, compartia la
carga mineral), consistente en que algunas de las estaciones que realizaban
los mayores embarques de madera y carbon vegetal existian casi exclusiva-
mente para transportar estos productos, y la mayor parte de su carga se
dirigia a las ciudades de importancia mds préximas. En la porcién sur de
la linea es notorio que los embarques de estaciones como Lefia, Cazadero
y San Antonijo, compuestos en 95% por productos forestales, hacian reco-
rridos en una distancia idéntica a la que las separaba de la capital de la
republica. En el norte resulta igualmente claro que las estaciones de carga
forestal dirigfan sus remisiones a la ciudad de Chihuahua.

Fernando Rosenzweig tiene razén al afirmar que, ante la escasez de
combustibles en €l pais, “los industriales procuraban completar con lefia
sus dotaciones de combustible”, pero no es exacto que para finales de siglo
“en los centros urbanos con mayor demanda, y a lo largo de las principales
rutas de transporte los bosques se habian despoblado”, ni que €l precio de
la lefia en la cindad de México resultara mds alto que el del carbon
mineral.'? Los bosques en torno a la ciudad de México se encontraban en
pleno despoblamiente en el cambio de siglo, pero precisamente debido a
que algunos de ellos eran aprovechados en ese mismo momento por Ja
floreciente industria de la capital.

Aungue no se dispone de datos de produccién por estado que coinci-
dan con los aiios de las estadisticas, las cifras de la produccién de maderas
que se usaban como combustible correspondientes al segundo lustro de
1890 coinciden muy de cerca con el volumen de los embarques del Central
tanto en los alrededores de Chihuahua como en las proximidades de la
capital.l}

Si se atiende a la misma fuente de la que se obtuvieron los datos de
produccién, la madera de encino del estado de México era mucho mis
costosa que la de, por ejemplo, Guanajuato (12.40 pesos por tonelada la
primera y 4.50 la segunda), y mas cara también que la de Querétaro (8.32
pesos por tonelada), y su costo de transporte hasta la ciudad de México
debid encarecerla aiin mds. De acuerdo con las tarifas vigentes en 1897, el
flete de una tonelada de leiia (transportada en carro por entero) a una

1% Rasenzweig, 1965, p. 425,

T Segiin Rosenzweig (1965, p. 425), las mejores maderas para combustible eran las de
encino y mezquite, porque en pequeiia cantidad generaban “tanto vaper camo una tonelada
de carbén mineral”™. Las cifras de produccién de esas maderas se encuentran en Ministerio de
Fomento, 1898, pp. 554-574.
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distancia de 120 kilémetros (1a distancia aproximada de los lugares produc-
tores mds lejanos dentro del Estado de México hasta la capital) importaba
2.88 pesos, algo mds de 20% de su costo en el lugar de produccion,
clevando su precio a 15.30 pesos por tonelada. Si se conducia desde
Querétaro, ¢l costo de transporte (4.90 pesos por torielada) representaria
un porcentaje mucho mayor de su costo, pero su precio en la ciudad de
Meéxico seria inferior: 13,20 pesos por tonelada.!?

Aunque el transporte elevaba en medida considerable su costo v su
adquisicién se hacia cada vez mds dificil, la lefia de los alrededores de la
capital pudo hacer durante algin tiempo buena competencia al carbén
mineral, sobre todo st se considera que éste debia ser generalmente
importado y conducido desde los puntos de ingreso hasta la ciudad de
México.1? Es posible que el funcionamiento del Ferrocarril Interoceénico
abaratara los fletes desde Veracruz, pero hasta entonces su transporte por
el Ferrocarril Mexicano debié ser muy costoso. En el caso del Central, los
mayores embarques de carbdn se realizaron en Tampico, y si supusiéramos
la eventualidad de que se condujera desde agquel puerto del Golfo de
México hasta la capital, su precio por tonelada (calculado para 1897 en
alrededor de 8.50 pesos) habria ascendido, sumando os costos de transpor-
te hasta la capital, a alrededor de 28 pesos.!4

Con todo, es cierto que la recoleccién de madera aprovechable como
combustible se hizo mds dificil a medida que transcurrfan los afios, y que sus
costos de transporte restringieron su uso en las industrias de la capital. A
pesar de la comunicacién ferroviaria, la comercializacién de lefia y carbén
vegetal procedentes de las zonas cercanas a la ciudad de México se siguid
practicando en pequeia escala por numerosos recolectores que conducian
ellos mismos los productos, frecuentemente a pie, para expenderlos en la
ciudad de México para el consumo casero. Por su parte, las industrias mds

2 De acuerdo con El Colegio de México, s./f., p. 101, e precio de la madera de encino
en 1897 habria sido bastante menor al que calculé para el Estado de México y mds cercano al
de Querétaro: 5.90 pesos por tonelada, que sumados a los 2.88 pesos del flete resultarian en
un total de 8.78 pesos por tonelada en la ciudad de México, Sin embargo, el precio de las
Estadisticas... es probablemente un promedio nacional, lo que disminuye su utilidad para los
propositos que aqui interesan.

13 En el norte del pais el uso de carbon ineral se facilitaba por la proximidad de los
yacimientos y de los puntos de ingreso desde el exterior. Aunt aqui el uso de uno u otro
combustible dependia en gran medida del tipo y las dimensiones de cada industria. Cf. Bam,
ano 5, nim. 3, septiembre de 1895, pp. 164 y ss.

4 En El Colegio de México, 1960, p. 278, se incluye ¢! preclo del coque importado, que
es el que se usa agui. En cuanto al carbén, en El Colegio de México, 5./, p. 143, se ealculaun
precio por tonelada de 4.12 pesos, que refiere a la produccién local. En ese caso su precio en
la ciudad de México descenderia un tanto, pero dada la lejania de los sitios de produccion,
dificilmente se ubicaria por debajo de los 20 pesos por tonelada.
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grandes y modernas que se instalaron en la capital del pais recurrieron a
partir de cierto momento a otras fuentes de generacién de energia para su
funcionamiento. Ello contribuyé en parte a disminuir la deforestacién de
los bosques del lugar,

LA CARGA DE PRODUCTOS GANADEROS

No obstante la reducida importancia que en los embarques del Ferrocarril
Cenrtral representé el transporte de animales y algunos productos deriva-
dos, vale la pena detenerse brevemente a exponer algunos de sus rasgos
mds sobresalientes. En el cuadro I1I-2 se incluye la evolucién de este tipo de
carga vy su participacién en el conjunto entre 1884 y 1907. Se puede
observar que el afio en que alcanzd su mas alta importancia relativa fue
1884, lo cual, como en otros casos, debe atribuirse en parte a la modestia
del trifico de carga realizado por la via ferroviaria en el inicio de su funcio-
namiento. No obstante, aun en ese afio se ubicé en cuarto lugar, aventajan-
do solamente al tonelaje de productos forestales.

Aunque el volumen de animales y sus derivados que se transporté por
el Central crecié hasta 1905, lo hizo a tasas generalmente inferiores a las
del resto de la carga: en su mejor momento alcanzé apenas 150 000
toneladas, volumen modesto comparado con cualquier otra clase de pro-
ductos, v la tendencia aparente a partir de ese afio apuntaba a un mayor
retroceso tanto en términos absolutos como en relacién con los demds
rubros de esta clasificacion general. Después de 1884, en que le correspon-
dié 11.5% del tonelaje global, su participacién en el total disminuyé
constantemente hasta representar apenas 3% del tonelaje transportado por
el Central y sus empresas asociadas en 1907, porcentaje inferior, por
ejemplo, al del maiz y apenas superior al del trigo, considerados ambos
individualmente.

Como en otros casos, en esta clasificaciéon se agrupan en distintas
proporciones productos diversos. En el cuadro I1I-5 se presenta la compo-
sicion de la carga de animales y derivados transportada por el Central. 8i
en 1884 el principal componente lo representaron, con mucho, los cerdos,
el volumen de éstos apenas aument$ a lo largo del periodo, alcanzando su
maximo en 1904 y estabilizindose en alrededor de 18 000 toneladas en los
siguientes anos.

No obstante su corto incremento, la carga de cerdos ocupd ¢l segundo
lugar en los embarques de animales desde 1893, superados sdlo por las
remisiones de ganado vacuno, cuyo volumen prevalecié ficilmente a partir
de ese afio. Los embarques de ganado vacuno, insignificantes en 1884,
aumentaron rapidamente hasta 1905, pasando de menos de mil toneladas en
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¢l primer afio hasta casi 70 000 en el segundo, pero disminuyeron conside-
rablemente en los dos iiltimos, rebasando apenas las 51 000 toneladas
en 1907. El tréfico de ganado menor por el Ferrocarril Central ocupé en
muchos aiflos el tercer lugar en este tipo de embarques, posicién que
ocasionalmente le fue disputada por el rubro de otros animales, compuesto
por caballos, mulas y asnos, fundamentalmente. Aquél pasé de 156 tonela-
das en 1884 a 14 000 en 1907, en tanto éste se elevé de 1 300 toneladas en
el primer ano a 10 000 en el dltimo del periodo considerado.

Cuapro I1I-5 _
Embarques de animales y productos derivados por el Ferrocarril
Central, 1884-1907 (porcentajes)*

18584 1893 1901 1907
Ganado vacuno 4.6 38.2 47.6 432
Ganado menor 0.8 15.5 11.4 11.8
Cerdos 68.7 28.2 174 15.4
Otros animales 6.3 3.6 4.6 8.6
Pieles ¥ cueros 1.6 2.9 3.7 8.7
Manteca, sebo v grasa 3.0 4.4 5.7 6.3
Lana 11.0 3.8 2.2 2.3
Otros productos animales 4.1 34 7.3 38
Suma 100.0 100.0 100.0 100.0
Volumen total (ton) 20714 53 317 87 907 118 857

*Incluve carga transportada por otras empresas en asociacidn con el Central {véase
apéndice).

Fuentes: MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, 1885; acx, scor, 10/3175-2, 10/3176-2,
10/3180-1 v 10,/3176-4.

Aunque de escaso peso en el conjunto, adquirieron cierta significacién
los embarques de pieles, cuyo volumen aumenté de 300 a 10 300 toneladas
entre 1884 y 1907. Una evolucién similar en los primeros afios tuvo la carga
de manteca, sebo y grasa, que crecid ripidamente hasta 1904 (afio en el que
superd el tonelaje de pieles, con 7 300 toneladas), pero se estancé a partir
de entonces y apenas rebasd las 7 500 toneladas en uno de los aiios
siguientes. Igual destino tuvieron las remisiones de “otros productos ani-
males”, rubro en el que se agruparon la leche y sus derivados, cuernos y
pezufias y el residuo conformado por “varios”. Tras experimentar un
crecimiento muy significativo en la década de 1890 (pasd de 1800 a 6 400
toneladas entre 1893 v 1899}, este grupc disminuyé en casi dos mil
toneladas para 1904 y no volvid a rebasar las cinco mil toneladas en
ninguno de los siguientes anos.

En fin, la evolucidn de los cargamentos de lana no deja de llamar la
atencion: se trata probablemente del 1inico producto entre los que circula-
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ron por las vias del Central que, salvo ligeras variaciones experimentadas
en 1901 y 1904, se mantuve completamente estancado en términos de
volumen: inici6 la era ferroviaria con 2 300 toneladas y no superé las 2 800
en el dltimo afio de] periodo.

En cuanto al tipo de circulacién de estos productos, la mayor dispersién
de los embarques, y el hecho de que en muy pocos casos la carga animal
representaba una porcién determinante de la carga local, impiden un
andlisis de su direccién y sus recorridos probables. Con todo, parece perti-
nente sugerir que en tanto los embarques de cerdos, caballos y asnos, lana,
manteca y leche y sus derivados (estos vitimos incluidos en “otros productos
animales™) se destinaron basicamente al consumo interno, una porcion de
la carga de ganado menor y una superior de la de ganado vacuno, asf como
la de pieles y cueros debieron conducirse hacia el mercado exterior, sobre
todo al norteamericano.

Pero como en el caso de la mineria, que se abordard mas adelante, la
exportacién de ganado se vio afectada por la politica proteccionista de
Estados Unidos. L.as tarifas aduanales aprobadas en ese pais a principios
de los noventa “impusieron un derecho a tal punto prohibitivo al ganado
importado que el trafico legal del ganado mexicano hacia Estados Unidos
practicamente se detuvo”. El resultado de ello fue una modificacién sustan-
cial, si bien no definitiva, de las pautas de circulacién y comercializacién
del ganado nortefio, que se voled entonces al centro del pais: “Consecuen-
temente, ¢] norte se convirtié en el principal abastecedor de ganado para
aquella porcién de la poblacién en las ciudades del México central que
podian darse el lujo de comprar carne”. 13

Cuando el proteccionismo norteamericano frente al ganado importa-
do cedié un tanto a mediados de la década de los noventa las exportaciones
mexicanas volvieron a crecer, pero algunos de los patrones de circulaciéon
y de los hdbitos de consumo creados para enionces no podian revertirse
facilmente. El centro del pais siguié dependiendo hasta cierto punto del
abasto de la carue nortefia, en una competencia que en la primera década
del siglo xx se wradujo frecuentemente en altos precios y una demanda
insatisfecha. Desde finales del siglo anterior la abolicidn de las alcabalas
‘actud en favor del trafico interno de ganado, no obstante lo cual, el impulso
fundamental apunté entonces a la exportacion.!®

La reaparicién de la amenaza proteccionista del gobierno norteameri-
cano frente a estos productos hacia 1898 no hizo mds que estimular la
demanda e incrementar “inusualmente” los envios, con el fin de “anticiparse
a la legislacién”. A partir de ese momento, y hasta bien entrada la primera

15 parlee, 1981, pp. 221-292.
16 ossio Silva, 1965h, p- 151,



FERROCARRIL Y MERCADO INTERNQ: LA CARGA DEL CENTRAL 231

década de 1900, se compartia la idea de que “el vnico limite para la
continuacién de estas exportaciones es su oferta, y en la parte norte de
México ésta casi ha llegado a su limite™.!” El recuento periédico que los
funcionarios norteamericanos realizaban sobre las exportaciones mexica-
nas a Estados Unidos indican que en los viltimos afios del siglo xix los
animales vives aportaban con frecuencia mds de la mitad del valor de los
productos que transitaban por la aduana de Ciudad Juirez.!8

Al igual que una parte considerable del ganado mayor de los estados
del norte, las pieles y cueros de animales gue no se utilizaban en los talleres
de la republica se destinaron a la exportacién. La demanda norteamericana
constituyd un estimulo importante a esta actividad, en la que por cierto
concentraban sus esfuerzos los habitantes de los espacios norteiios fuera de
las zonas mineras. De hecho, en los primeros afios de la comunicacién
ferroviaria las pieles de diversos animales representaron el principal pro-
ducto no minero que se exportd por la aduana de Paso del Norte.!® En este
caso, las limitaciones para la comercializacién de las pieles corrieron del
lado de los productores: €] descuido y los deficientes métodos de beneficio
originaban grandes desperdicios, y a la postre, restricciones en la produc-
cién que pudieron haberse reflejado en el estancamiento de los embarques
de este tipo en los 1ltimos afios del periodo.?

A diferencia de la cria de ganado vacuno, que frecuentemente implica-
ba por lo menos la propiedad de terrenos extensos, la del ganado menor y
la de cerdos “guardaba una estrecha relacién con una economia poco comer-
cial, carente de un mercado nacional 1inico y con una serie casi infinita de
unidades pequefias que producian, no para vender, sino para consumir
directamente lo que producia™?! Las estadfsticas de carga conducen a
pensar que estos patrones pudieron haberse modificado, si bien relativa-
mente, a lo largo del periodo estudiado. Una porcién creciente de esa
produccién, particularmente en el centro y sur del pais, ampli6 su radio de
comercializacién, destinandose al consumo de las ciudades y principalmen-
te de la capital. Los embarques de este tipo que se realizaban en algunas
estaciones de Guanajuato (Celaya, Guaje y Salamanca, entre otras) se
dirigian, como casi toda su carga, al sur de la linea, en recorridos préximos
a la distancia que las separaba del Distrito Federal.

17 s, mim. 210, marzo de 1898, pp- 360-361.

18 Cf, por ejemplo, DS, num. 211, abril de 1898, p. 89; num. 215, agosto de 1898, p. 38,
y muchos otros nimeros a partir de entonces.

1% ps, miim. 104, abril de 1889, PP- 732 y ss. También se exportaban por este punto
cantidades relativamente importantes de caballos, mulas y otros animales vivos, asi como
carne fresca y salada.

M Cossio Silva, 1965b, pp. 149-150; Parlee, 1981, p. 210.

21 Cossio Silva, 1965b, p. 154.
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Igual sentido posefan quiza los embarques de manteca, leche, quesos,
etcétera, que por lo demds se realizaban en cantidades pequefias en
numerosas estaciones a lo largo de la linea, lo que apunta a una mayor
difusién de este tipo de productos y a una circulacion en distancias
menores de alcance regional. Si bien con finalidades distintas, parece
probable que el wrafico de caballos, mulas y asnos se realizara en medida
significativa en el Ambito interno, aunque las fuentes indican que las
exportaciones de los primeros no fueron insignificantes.?? Importantes
tanto en el transporte urbano como en la arrierfa, estos animales desempe-
fiaban con frecuencia un papel principal en los trabajos del campo, en la
explotacién minera y aun como fuerza de sangre en la produccién indus-
trial,

Si se analizan los embarques de animales por estados, puede percibirse
de inmediato el claro predominio de Chihuahua, seguido de Zacatecas, y a
cierta distancia, de Jalisco y Guanajuato. El primero experimenté los
avances mas notorios a lo largo del periodo (la carga de animales de todo
tipo pasé de 1 600 a 15 300 toneladas entre 1884 y 1901), v en ello habria
rivalizado con Zacatecas de no haber sido por el estancamiento que expe-
rimentaron las cargas de esta entidad en el 1ltimo bienio. Con todo, éste
es uno de los pocos rubros, de todos los incluidos en las estadisticas del
Central, en el que Zacatecas no sufrié un franco retroceso durante estos
afios: sus embarques de animales aumentaron de 900 a 10 300 toneladas
entre 1884 y 1899, aunque alcanzaron apenas 10 600 dos anos después.?

El crecimiento en la carga animal de Jalisco y Guanajuato en la década
de 1880 se explica en parte por la ampliacién de las lineas del Central {sobre
todo en el primer caso), pues los ramales fueron abarcando a algunos
criaderos importantes en ambos estados. Los embarques de Jalisco aumen-
taron de 150 a 4 000 toneladas entre 1884 y 1893, y a 10 300 en 1899, pero
se redujeron en el ultimo afio a algo mds de 6 000. Los de Guanajuato
aumentaron sélo en el primer lapso (de 3 200 a 6 500}, disminyeron en
1899 (a 5 300 toneladas), v se mantuvieron casi idénticos en 1901, Ello
podria explicarse en parte por la crisis agricola que afectd durante el dltimo
afio a algunos estados del pais, pero se debe también al tipo de animales
transportados. Mientras que en Chihuahua, v hasta cierto punto, en
Zacatecas, predominaba el ganado mayor, de oferta relativamente eldstica
y demanda creciente, al sur de la linea predominaba el trafico de cerdos y

22 ps, nam. 104, abril de 1889, p. 732 v ss.

% Los embarques de lana en el estado de Zacatecas tampoco fueron tan escasos. Ambos
deben atribuirse a la existencia de grandes haciendas ganaderas gue frecuentemente se vincula-
ron al mercado de exportacidn y dieron lugar también a una industria textil de cierta
importancia, cuyo principal insumo fue 1a lana. Cf. Esparza, 1978, passim, y Kuntz y Jauregui,
s./1., passim.
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ganado menor, que presumiblemente se producian en pequefio y se comer-
cializaban en forma mas restringida.

Otros estados que vale la pena mencionar son los de Aguascalientes,
cuyo volumen de carga animal fluctué (como la agricola) durante todo
el periodo; El Paso, que registré remisiones mds o menos importantes en
1899 y 1901, y San Luis Potosi, cuyos embarques crecieron pero se
mantuvieron muy alejados de los principales remitentes. Ninguno de
ellos superd en los anos de las estadisticas las 2 000 toneladas anuales de
animales de todo tipo, y en promedio mas bien se acercaron a las 1 000,

En fin, como ocurrié con la carga agricola, el Distrito Federal fleté un
volumen importante de animales en el primer afio de funcionamiento del
ferrocarril (7 200 toneladas, o 43% del total), pero los embarques de este
tipo decayeron en 1893 y no volvieron a adquirir importancia en ninguno
de los afios siguientes. En 1901 la capital remitié menos de 700 toneladas
de animales para participar apenas con 1% del total en el Ferrocarril
Central. Una disminucién menos aguda, pero también significativa, tuvo
lugar en el Estado de México: las remisiones de animnales, importantes en el
primer afo (dos mil toneladas, o 12% del total transportado por la empre-
sa) disminuyeron hasta casi desaparecer; en 1901 se embarcaron ahi menos
de cien toneladas de animales. En ambos casos la explicacién parece residir
en las necesidades crecientes de la capital de la repiiblica, y en la igualmente
creciente dependencia en que ésta se encontré para su abasto en relacion
con las zonas productoras mas o menos cercanas, en este caso Guanajuato,
Jalisco y posiblemente Aguascalientes y Michoacdn.

El resto de la carga de animales y sus derivados es tan pequetia y difusa
que apenas vale la pena mencionar su origen. Los cargamentos de lana, mis
0 menos importantes en los estados del centro y sur de la linea troncal en
1884, decayeron un tanto en Ia mayoria de los estados. En 1901 los unicos
embarques de alguna significacién se realizaron en Zacatecas (650 tonela-
das), Chihuahua (220 toneladas), la ciudad de México (130 toneladas)
y los puntos de entrada del comercio exterior, que aportaren unas 200
toneladas en ese afio. Los de productos derivados (desde pieles hasta
manteca y leche), difundidos también en todos los estados, alcanzaron
mayor importancia en San Luis Potosi (con tres mil toneladas en 1901},
Jalisco (que aportd 2 500 toneladas en el mismo ano} y Guanajuato y
Chihuahua, con alrededor de 1 500 toneladas cada uno.

No es dificil pensar que tanto en el comercio interno de animales, carne
o productos derivados como en la exportacién de pieles y ganado los
comerciantes desempefiaran, como sucedia con la produccién agricola, un
papel fundamental. En lo referente a las exportaciones, y excepcién hecha
de los grandes productores del norte, directamente relacionados con el
mercado norteamericano, bien pudieron fungir como intermediarios entre
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las casas norteamericanas y los productores nacionales. Cossio Silva apunta
en este sentido:

Los introductores de ganado, carnes y sebos, y los iraficantes en pieles, ya fuera
para el interior o el extranjero, se convirtieron en un factor importante de estos
sistemas de explotacién. El hecho de que hacia los finales del porfiriato fuera
grande el interés de los norteamericanos en la ganaderia nacional, incluso en
la menor, fortalecié su papel.??

Mas alld de los resultados que una investigacién mas profunda sobre el
tema pudiera arrojar, es probable que los patrones de comercializacién
prevalecientes en el sector agricola (a los que me referiré en su oportuni-
dad) se extendieran en buena medida a la ganaderia (y a otros Ambitos de
la produccién destinada al mercado). La explicacién de este fendémeno
habria que buscarla en la fase por la que atravesaba la economia del pais
durante el porfiriato, en la cual el capital comercial desempefiaba un
papel fundamental. El tema se tratard con mayor detalle en el siguiente
capitulo.?®

LA MISCELANEA

El 1iltimo grupo de la carga transportada por el Ferrocarril Central fue
denominado “misceldnea” por la gran variedad de bienes que incluia,
y aunque su composicién varié de manera notoria entre ¢l primer afio y
1893, entre éste y 1899 y nuevamente a partir de 1904, puede decirse que
se incluian en él diversos tipos de productos mamufacturados. Los datos de
1884 son dificilmente comparables con los del resto del periodo porque,
fuera del rubro de vinos y licores, dividian de manera gruesa estos embar-
ques en “manufacturas” y “mercancia”, y agregaban una lista de “equipaje”
que se excluyé de las estadisticas en los afios siguientes. A partir de 1893 se
incluyen ya rubros que seran definitivos: ferreteria, clavos, etc.; maquinaria
y artefactos de fierro fundido; instrumentos de agricultura y herramientas;
material y equipo de construccién; material y equipo para otros ferrocarri-
les; carros, vagones y otros vehiculos; vinos, cervezas y licores (nacionales
y extranjeros); merceria, lenceria y calzado; muebles v menage de casa y
varios. Agrupé aqui los tres primeros, cuyos principales componentes en
términos de volumen eran “maquinaria y artefactos”, bajo un solo rubro:

2 Cossfo Silva, 1965b, pp- 156-159.
% Cf. “La carga agricola” en Ja p. 249 de este libro.
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maquinaria y herramientas; los tres iltimos se reunieron en otro denominado
mercancias diversas, y el resto se capturd por separado.

En 1899 las estadisticas desglosaron tres productos mas, que original-
mente se inclufan en la lista de “varios” y se desprendieron de €lla en virtud
de su creciente importancia: explosivos, drogas y jabon, que fueron captu-
rados aqui de manera independiente, A partir de 1904 se abrieron nuevos
rubros especificos comnoe abarrotes, cristal, papel, etc,, lo cual impuso un
obstdculo mds a la comparacidn de estos datos con los de afios anteriores.

En virtud de que los criterios de clasificacién variaron en éste mas que
en cualquier otro caso, el andlisis de 1a carga miscelanea se dificulta en mayor
rmedida, y se limita por ello a resaltar algunos de sus rasgos mds sobresa-
lientes y al lapso, ciertamente corto, en que la relativa homogeneidad en los
criterios da lugar a una comparacién. Tras una breve reflexién sobre la
evolucién global de la carga misceldnea intentaré establecer el origen y el
tipo de procesos que se reflejan en ella entre 1893 y 1901,

Considerada en conjunto, la carga llamada “miscelinea” representd,
salvo para 1884, alrededor de 10% del volumen total transportado por el
Ferrocarril Central (véase cuadro IIL-2), lo que significa que su crecimiento
a lo largo de todo el periodo se mantuvo mas o menos a la par con €l del
resto de los embarques. Su mayor auge tuvo lugar de manera notoria entre
1893 y 1899, lo que la llev6 a representar 13% del total en este iltimo afio,
y entre 1899 y 1905 experiment6 su mds pobre evolucién, que se reflejé de
nuevo en su participacién en el total, apenas algo mds de 9% en 1905. Los
embarques de misceldneos concluyeron el periodo con las tasas de creci-
miento mds altas de todos los productos agrupados en la clasificacion,
ocupando el tercer lugar en el volumen de carga en los dltimos dos afios:
10.1% en 1906 y 10.6% en 1907.

Para posibilitar un andlisis de la evolucién de este tipo de carga, se
intenta en el cuadro IHI-6 una agrupacién que vuelve comparables los
informes a partir de 1893. En él se reunen, como “mercancias diversas”,
todos los articulos que, debido seguramente a su crecimiento, enipezaron
a desglosarse en la clasificacién de la empresa a partir de 1904, La participa-
cién de las “mercancias diversas” en el total de 1893 estd sobrestimada,
pues entonces incluian en ellas a los explosivos, las drogas (que abarcaban
productos quimicos) y €l jabén, registrados por separado desde 1899, Para
comparar los datos de ese ano con los de los siguientes es preciso sumar
estos embarques a la carga de mercancias diversas: asi consideradas, éstas
representaron 45% de la carga misceldnea total en 1901 y 48% en 1907,
participacién similar a la de 1893,

El segundo lugar, debido a una presencia més constante en este tipo de
carga, debe atribuirse al rubro de maquinaria y herramientas, cuyo volu-
men registré el incremento mds significativo durante el periodo: se irans-
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portaron 15 500 toneladas en 1893, 47 000 en 1901 y 125 000 en 1907, afo
en el que su participacién ascendié a 31% de la carga misceldnea total. El
equipo de construccién y el material y equipo para otros ferrocarriles
guardan en conmin una presencia muy fluctuante en los embarques ferro-
viarios. En 1893 el Central no registré una sola tonelada de equipo de
construccién, ausencia que debe atribuirse a la crisis econémica por la que
atravesaba el pais, y en los siguientes afios las remisiones de este tipo fueron
muy localizadas v en voliimenes mis bien modestos; en 1907 no se incluyé
este rubro por separado. Los embarques de material y equipo para ferro-
carriles fluctuaron también, esta vez en virtud de que se realizaban con el
propésito de satisfacer la demanda coyuntural y localizada de empresas
ferroviarias que reemplazaban parte de su equipo o realizaban ampliacio-
nes en sus lineas. Los otros embarques parecian seguir una evelucién mds
regular: crecieron en términos absolutos a lo largo del periodo y su

participacion, si no se elevs, se mantuvo relativamente estable (véase
cuadro I11-6).

Cuapro I11-6
Composicion de la carga miscelinea del Ferrocarril Central, 1893-1907"

18493 1901 1907

wvolumen % del  volumen %o del  wolumen % del
{ton) total (ton) total {ton) tatal

Maquinaria y
herramientas 15491 19.0 47 179 18.7 12565} 30.7

Equipo de

construccion O 0.0 513870 20.6 - -
Equipo para

ferrocarriles 17522 215 7 006 2.8 1G 450 26
Carros y :

vagones 1 060 1.3 1 894 0.8 6 790 1.7
Vinos 0496  11.6 31 562 12.5 68 712 16.8
Mercancias

diversas 37948 466 78 960 31.3 149186 36.4
Explosivos 3933 1.6 7186 1.8
Drogas 1G 164 4.0 12 844 3.1
Jabon 19 505 77 28 554 7.0
Total 81317 100.0 252073 100.0 409414 1000

* Segin informe anual (incluye, entonces, carga asociada). Los embarques de explosivos,
drogas v jabdn no se regisiran por separado en 1893,
Fuentes: AGN, scor 10/3175-2, 10/3180-1 y 10731764,
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En la medida en que todos los productos agrupados en la miscelinea
eran manufacturas de rayor ¢ menoer complejidad y elaboracién, parecio
pertinente iniciar el andlisis con la definicién de su origen. Ello destacé
de inmediato €l peso de las importaciones entre los articulos manufactura-
dos, lo que exigié una primera distincion entre los embargues locales y los
de importacién, cuyos resultados se presentan en el cuadro III-7. Se considera
en el cuadro como carga de importacion la que se embarcé en alguno de
ios puertos de entrada del Ferrocarril Central: El Paso y Tampico, sin
excluir la posibilidad de que algunas de las remisiones internas tuvieran
originariamente esa misma procedencia.

En conjunto, puede observarse que los embarques realizados en el
interior del pafs disminuyeron de manera notoria entre 1893 y 1899 (de 81%
a 61.7% del total), para aumentar ligeramente en 1901, momento en el que
éstos alcanzaron 63% del total. De manera que 19% de las remisiones en
1893 y mis de 35% en los anos siguientes estuvieron constituidas por
productos de importacion.

En los inicios de la era ferroviaria las importaciones por El Paso
adquirieron un impulso notable; éste era, de hecho, el tnico punto fronte-
rizo con Estados Unidos por el que la internacién de bienes podia realizarse
por la via ferroviaria hasta el centro del pais. En el aio fiscal de 1885-1886
los principales articulos introducidos por ese lugar (ademads de algunos
combustibles como carbdén, madera vy petréleo) eran insumos para la
produccién (hierro, explosivos, maquinaria e implementos agricolas, algo-
don} o manufacturas destinadas al consumo: cerveza y vinos, velas, coches
v vagones, y mercancias diversas. En ese afio las importaciones por El
Paso se condujeron hasta diversos puntos de la repiblica en 2 238
vagones del Ferrocarril Central.2® El auge fronterizo acarreado por el
funcionamiento de esta empresa hizo declarar a los representantes
norteamericanos que Ciudad Judrez se habja convertido en la segunda
ciudad comercial del pais hacia finales de la década de 1880.%7

Sin embargo, en los siguientes afios la conclusion de otras lineas férreas
hasta la frontera norteamericana y la prolongacién del ramal del Ferrocarril
Central hasta Tampico, operaron un cambio sustancial en la distribucion
geografica de los lugares de ingreso de las importaciones, perceptible desde
el primer afio que las estadisticas permiten considerar (véase cuadro
1I-7). En 1893 las aduanas de Tampico y El Paso embarcaban ya vohimenes
muy similares de productos procedentes del exterior. Pero fue precisamen-
te durante la década de 1820 que tuve lugar el auge de Tampico, en virtud
del cual este puerto empezs noe sélo a concentrar una porcién importante

%6 s, nim. 82, agosto de 1887, p. 285,

27 ps, nuim. 104, abril de 1889, p. 729.
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del trifico que se realizaba antes por Veracruz, sino a desviar una parte del
que se realizaba por la frontera terrestre al norte del pais. Para 1899 esta
diferencia se empezaba a notar, pero se volvié mis que evidente en el
cambio de siglo: El Paso embarcé menos de 14 000 toneladas de productos
manufacturados en 1901, mientras que las dos estaciones de la ciudad de
Tampico (la del mismo nombre y Doia Cecilia) se hicieron cargo de mas
de 60 000, para no hablar de las remisiones de carbén, muy superiores
desde principios de los noventa a las que se realizaban por El Paso.

Los 1inicos productos en cuya introduccién mantuvo cierta importan-
cia la aduana fronteriza fueron las maquinas y herramientas y los explo-
sivos, hecho probablemente atribuible a la ubicacién de Ias zonas
productoras norteamericanas que abastecian de estos bienes al mercado
mexicano, y a la de las regiones que creaban la mayor demanda de esos
articulos en el interior del pais.

El crecimiento en los embarques de estos productos refiere al proceso
de modernizacién e industrializacién que tenia lugar en el pais, pero lo
hace de muy diversas formas. Si las cargas de equipo para ferrocarriles y
equipo de construccion son un tanto ambiguas en este sentido, las remisio-
nes de maquinaria v herramientas apuntan seguramente a la moderniza-
cién productiva del campo, ala introduccion de maquinaria o herramientas
complejas en la produccién artesanal y acaso en cierta medida a su
conversidn en una industria mas propiamente fabril. En fin, una parte de
estos embarques sefiala también el alcance de la produccién interna y los
margenes dentro de los cuales pudo haber tenido lugar una sustitucion de
importaciones en este terreno.

Un caso digno de mencion es ¢l de la Compaiiia Industrial Mexicana,
establecida en Chihuahua por Enrique Creel y Tomds y Francisco Fletcher
en 1888. Con un capital de mds de 350 000 pesos y la proteccién del
gobierno estatal {aunque limitada por la necesidad de importar algunos
materiales desde Estados Unidos, pagando altos impuestos), esta empresa
producia a principios de los noventa maquinas y bornbas de vapor, molinos,
calderas, turbinas, prensas, estufas y ferreteria, y contaba con “...almacenes
para la venta de sus productos en Chihuahua, Villa Lerdo, Zacatecas, Ledn,
Guanajuato, Querétaro, Pachuca, Monterrey, Guaymas, Hermosillo, Maza-
tlin y en México”, No seria extrafic que la mayor parte de los embarques
de maquinaria y herramientas realizados en la estacién de Chihuahua se
debieran a la sola produccion de esta fibrica, a juzgar por su importancia
y por el trato especial que le otorgaba la empresa del Ferrocarril Central:

La hacienda de la Compafiia Industrial Mexicana [...] estd unida al Central por
medio de una via férrea [...] El Ferrocarril Central protege a esta empresa v le ha
concedido fletes especiales baratos para que pueda competir en todos los
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mercados de ia repiblica con los productos similares que vienen del extranje-
28
ro.

Todas las poblaciones de cierta importancia poseian, por su parte,
pequenas fundiciones en las que se fabricaban herramientas a pedido,
generalmente en escala muy reducida. Aunque al principio estos estableci-
mientos existian para satisfacer la demanda de los agricultores u otros
productores de la localidad, con el paso del tiempo los comerciantes parecen
haberse convertido en sus principales clientes. Tras concentrar la produc-
cién de artesanos y pequerios fabricantes locales, las casas comerciales y sus
ramificaciones en ¢l Ambito regional podian ofrecer al piiblico tanto los
articulos de manufactura nacional como los que provenian del exterior.?

Aunque los embarques internos de maquinaria y herramienta crecieron
considerablernente entre 1893 y 1899 (véase cuadro III-7), el mayor porcentaje
de estas remisiones se originaba en la importacion. Desde fecha temprana las
herramientas de uso cormin en la agricultura procedian preferentemente de
Estados Unidos. En 1884 el consul de ese pais en Matamoros aseguraba que
“ninglin otro pais podia competir con los Estados Unidos en esta linea de
manufacturas”, y que de hecho su comercializacién en el territorio mexicano
se encontraba ya en manos de importadores norteamericanos.® En 1901 tal
afirmacién parecfa confirmarse; un funcionario norteamericano indicaba que
Ia demanda de maquinas e implementos agricolas era satisfecha “en el presente,
primordialmente por los Estados Unidos™3!

El resto de las manufacturas transportadas sefialan de una manera mas
inequivoca el desarrollo interno de ciertos tipos de industria, y en algunos
casos, la medida en que éste permitia sustituir a la importacién. En México
existian tradicionalmente establecimientos en los que se fabricaban distin-
tas clases de carros y vagones o refacciones para los que procedian del
exterior. Las fuentes cualitativas sugieren que al inicio del periodo preva-
lecia una suerte de complementariedad entre la produceidén nacional y las
importaciones de estos articulos, generalmente norteamericanas, En efecto,
en tanto los coches de lujo, las tnejores ambulancias y algunos vagones de
carga procedian de Estados Unidos, las diligencias, las carretas y cierto tipo
de vagones eran de manufactura local 3? Esta situacién pudo haber empe-
zado a modificarse con el establecimiento de fibricas de carros y vagones
relacionadas a veces con las empresas ferrovianas, y cuyo fin expreso era
rivalizar con los mismos productos procedentes del exterior. Fue el caso,

2 BAami, ano V, nam. 3, septiembre de 1895, pp. 159-162.

2cr, por ejemplo, RPPZ, S¢, tomo 1, libre 3, 1886, passim.
30 ps, mim. 48, diciembre de 1884, p. 666.

51 ps, mim. 250, Jjulio de 1901, p. 433,

52 ps, niim. 40, abril de 1884, pp. 343-345.
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por ejemplo, de la fibrica de carros y vagones que se establecié en 1899 en
Ciudad Judrez, cuyos propietarios eran los mismos que controlaban el
Ferrocarril Rio Grande, Sierra Madre y Pacifico, y cuyo propdsito inicial
era desplazar a las importaciones realizadas por esa ciudad, cuyo valor
ascendié en 1898 a 22 000 délares. 3

Algunos otros articulos reflejaban claramente la existencia de una
produccién manufacturera local y su crecimiento a lo largo del periodo. Los
embarques de vinos que se realizaron internamente se encontraron siem-
pre por encima de los que se originaban en la importacién, y aun incremen-
taron su volumen y su participacién entre 1893 y 1899, Las remisiones
internas pasaron de 8 000 a 26 500 toneladas, y de 80 a 90% de la carga
total de vinos entre los dos anos mencionades. Los embarques de jabén
fueron predominantemente internos desde que se desprendieron de la
carga de mercancias diversas, e incluso este Gltimo rubro fue en su mayor
parte una carga doméstica, cuyo volumen casi se duplicé durante la década
de 1890-1900 (véase cuadro I1L7).

Desafortunadamente, la carga de mercancfas diversas oculta méas de lo
que revela. Esconde, por ejemplo, las remisiones de algunas de las princi-
pales industrias de la época, pero vela también el aurnento y la diversificacién
del consumo de productos manufacturados por parte de algunos sectores de
la poblacién. En tanto los embarques de importacidn hablarfan preferente-
mente del consumo suntuario (de ropa, joyeria, cuchilleria, instrumentos
musicales, cristaleria, libros, etcétera), la carga interna probablemente
incluia, sin distinguirlos, algunos de los articulos cuya produccidn se desarro-
116 mas durante el porfiriato, en procesos que frecuentemente adquirieron
las caracteristicas de una industria propiamente fabril. El crecimiento de
los embarques internos entre 1893 y 1899 refleja el desarrollo de las
industrias del vestido v el calzado, de aceites y velas, de pastas y otros
productos alimenticios; del vidrio, la cerdmica y la alfareria, entre otras, las
cuales progresaron con base en un mercado un tanto mds amplio: el de las
clases medias de las ciudades, particularmente.3

Ademds de la alta proteccién tarifaria que en algunos casos se impuso
contra las manufacturas extranjeras, dos factores pudieron actuar en bene-
ficio de la sustitucidon de importaciones durante los afios noventa: la crisis de
los primeros afios de esa década, que debid ejercer una “depuracién” en
la industria manufacturera, eliminando a la mds frigil v fortaleciendo a la
mds capaz, y la devaluacién de la plata, cuyas consecuencias sobre la

3% ps, nim. 294, mayo de 1899, pp. 158-159.

3 Los reportes consulares norteamericanos que informaban sobre la industria de la
costura en México coincidian frecuentemente en la opinidn de que “los articulos baratos
encuentran et mejor mercado®. Cf., entre otras, DS, mim. 242, noviembre de 1900, pp. 291-203,
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produccién nacional eran enfatizadas por tirios y troyanos. En fecha tan
temprana como 1893, un cénsul norteamericano informaba a su gobierno:

El incremento en los costos debido a la elevacién en el tipo de cambio, aunado
a los derechos de importacién, ha causado un aumento considerable en las
manufacturas domésticas, que han desplazado entonces a los bienes extranje-
ros [...]. Esto es particularmente notorio en hilados y tejidos, productos de
fundicidn, muebles, botas, zapatos y una considerable lista de otros articulos.
Una estimacién bastante conservadora ubicaria el incremento de la produccién
doméstica y la disminucién de las importaciones en uno o dos millones de délares
anuales [...] cantidad que facilmente podria duplicarse en éste y el préximo afio, >

Por la misma época, la prensa de los estados que experimentaban
mayores progresos en la industria, afirmaba tajantemente que “la causa
fundamental de este nuevo movimiento industrial, fomentado a las claras
por la administracién, es la decadencia de la plata y correspondiente gran
premio sobre el oro”.3¢ La politica gubernamental de fomento de algunas
industrias y la depreciaciéon no sélo habrian posibilitado una cierta diversi-
ficacion industrial, sino también la aparicién de algunos productos manu-
facturados en las exportaciones del pais:

La alta tasa de cambio ha tendido a estimular las manufacturas domésticas en
muchas lineas importantes, en tanto el gobierno ha realizado esfuerzos para
fomentar las exportaciones con la intencién de reducir el balance desfavorable
pagadero en oro. Este ha sido especialmente el caso con manufacturas de
algodén, y los pasos tomados recientemente deberfan asignar a las fabricas
mexicanas una porcién considerable del comercio en varios pafses latinoarne-
ricanos que en el presente se encuentran en manos britdnicas. En los
ultimos afios se han hecho grandes progresos en la diversificacién de las
industrias de México. 37

Al subrayar el ambiente general favorable a la industrializacién, no era
raro que los cénsules norteamericanos sumaran a la proteccién aduanal
y de otros tipos, acordada por el gobierno, la proteccién que se realizaba
mediante el establecimiento de tarifas ferroviarias preferenciales para
ciertos articulos fabricados en México, en perjuicio de los mismos produc-
tos procedentes de la importacion.® La afirmacién no carece de sentido,
pues existen testimonios de un trato especial entre la empresa ferroviaria

% ps, nim. 152, mayo de 1893, p. 82.

3 Periddico Oficial del Gobierno del Estado Libre, Independiente y Seberano de Cochuila de
Zaragoza, junio 13, 1894,

3 pg, nim. 278, noviembre de 1903, p- 443.

38 ps, niim. 291, diciembre de 1904, p. 23.
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y algunas fdbricas del pais, como ya se ha ejemplificado. De haber operado
de esta forma, las consecuencias de la politica tarifaria de los ferrocarriles
no habrian sido absclutamente favorables para la industria nacional en
general, pues si bien aquélla habria beneficiado a la produccién manufac-
turera interna frente a la procedente del exterior, estos beneficios habrian
sido selectivos y muy probablemente habrian actuado en favor de la indus-
tria mds fuerte, concentrada y moderna, contribuyendo a la decadencia de
la produccién manufacturera mads tradicional.

Como era de esperarse, los embarques de articulos manufacturados eran
estrictamente urbanos. Y sin embargo, no deja de sorprender su altisimo grado
de concentracidn: en 1901, apenas dieciséis de las 311 estaciones de lalinea
troncal y los ramales del Ferrocarril Central {esto es, 5% de ellas) embarca-
ron mias de 80% de cada uno de los grupos de productos pertenecientes a la
misceldnea, y mas de 95% de los carros y vagones, los vinos y las drogas y
productos quimicos, Los datos para cada estacién urbana en todas las lineas
del Central se presentan en el cuadro III-8.

Como se observa en el cuadro, solo, €l Distrito Federal aportaba 21%
de toda la carga interna de productos manufacturados, y reunidas, ias
estaciones de Guadalajara, San Luis Potosi y Chihuahua contribuian con
25% mas. En algunos productos el predominio correspondia a una sola
estacion: Gomez Palacio embarcé en 1901, 78% de la carga nacional de
jabén que corrié por las lineas el Central; Guadalajara, 39% de la de vino;
Ciudad Judrez, 36% de la de material y equipo de construccién, y el Distrito
Federal, 32% de la de mercancias diversas. Salvo el caso de estas dltimas,
que se distributan de manera mas difusa a lo largo de las lineas de la
empresa, las remisiones de tres o cuatro estaciones solfan aportar mas de
la mitad de toda la carga de productos manufacturados que corrid sobre
los rieles del Central.

No debe extrafiar la alta participacién del Distrito Federal, pues ade-
mds de ser Ia ciudad de mayor concentracién demografica de la repiblica
fue en todo momento uno de los principales centros industriales del pais.
En 1901 se registraron en la ciudad de México mas de 608 establecimien-
tos manufactureros, entre ellos 30 fabricas de bebidas alcohdlicas, 34 de
ladrillo, cal y otros materiales de construccién; 51 de sombreros, 82
de diversos tipos de velas, 15 de productos quimicos y otras de papel, ropa,
alimentos, muebles, cigarros, cerillos, aguas gaseosas, etcétera.d?

En algunas otras cindades la carga misceldnea refleja realmente el
surgimiento de una industria propiamente fabril, pero hay casos en que
tanto la modestia de los embarques como la evidencia cualitativa sugieren
mis bien el predominio de la produccion artesanal, y si acaso, la tendencia

39 DS, mim. 259, abril de 1902, pp. 477478,
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Cuanro 18

Origen de los embarques internos de
productos manufacturados. Estaciones seleccionadas, 1901
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(toneladas)
(1) (2) (3) (4) (5 (6) (7} {(8) (%)

Distrito Fede-
ral 3551 032 104 337 2470 17383 349 045 192
Querétaro 57 0 0 9 45 303 7 153 125
Celaya 181 737 50 22 1803 1960 7 18 29
Irapuato 434 898 2 181 44 378 1 0 38
Ledn 261 (] o 17 195 1923 312 36
Guadalajara 1495 2238 1 104 71238 5727 132 203 487
Apguascalientes 288 10 ¢ 13 138 1973 655 18 58
Zacatecas 33 0 ¢ 12 104 798 108 135 101
San Luis Potosi 708 12 0 6 15H48 3820 IBO 188 371
Torredn 597 541 159 21 477 1750 60 15 1237
Gomez Palacio 839 0 26 15 177 2126 69 801 14 843
Jiménez 123 1444 0 5 138 5548 22 0 19
Parral 712 71 4 13 202 739 50 17 39
Chihuahua 1 355 430 44 77 2656 1462 45 21 3B
Ciudad Judrez 139 5198 14 17 178 226 5 3 1
SUMAS 11052 12509 404 848 17293 4659510932528 17613
Total carga

imterna 12216 14730 448 891 18099 55911 12832604 19089
% de nuestra

en total 90.5 849 903 952 955 833 852 971 923

(1) Maquinaria, herramienta y ferreteria
{2) Material y equipo de construccion
(3) Material ¥ equipo para otros ferrocarriles

(4} Carros y vagones
{5) Vinos

(6) Mercancias diversas

(7) Explosivos
{8) Drogas
{9} Jabdn

Fuente: aGn, scoe, 10/3180-1.

su concentracién bajo la direccidén de un capitalista. Asi por ejemplo, en
estaciones ubicadas en capitales de estados, como Querétaro o Zacatecas,
mds que la existencia misma de embarques de productos manufacturados
(pues éstos se concentraban precisamente en las ciudades), llama la aten-
cién lo reducideo de su volumen anual. En los dos ejemplos mencionadoes,
fuera de un par de fibricas de textiles y de cigarros de cierta importancia
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(que dan cuenta de una parte de los cargamentos de mercancias diversas),
no existia hasta la primera década del siglo xx, una industria propiamente
tal.

En el caso de Zacatecas, por ejemplo, la produccién manufacturera a
finales del siglo pasado poseia, con las excepciones mencionadas, carac-
teristicas estrictamente artesanales: rebocerias, carpinterias, zapaterias, fra-
guas, que generalmente eran establecimientos familiares que no empieaban
mano de obra ni maquinaria alguna; se abastecian para su produccidn de
materiales procedentes de las haciendas colindantes y su existencia solia ser
efimera e intermitente: trabajaban sobre pedido y dejaban de funcionar
cuando se satisfacia la demanda local.

En los dltimos ainos esta produccién empezé a modificarse: algunos
propietarios de casas comerciales que operaban tanto en la capital de ese
estado como en Guadalajara y San Luis, encargaban a las pequefias fundi-
ciones de la ciudad diversos tipos de herramientas que luego ofrecian para
su venta en alguno de sus establecimientos, o los conducian directamente
a las minas de la localidad. A veces los comerciantes adelantaban materiales
o dinero a los productores independientes, ya para obligarios a producir al
menor costo posible, ya para garantizar la entrega de los productos en
cierto plazo y bajo ciertas condiciones. De manera excepcional empezé a
tener lugar en esos casos lo que Marx conceptuaria como “subsuncién
formal” del trabajo en el capital: los comerciantes adquirian una fragua o
una sastreria, convertfan a sus antiguos propietarios en asalariados y dirigian
el proceso de produccién, sin modificarlo en su contenido.

Onras producciones de cardcter tradicional transitaban por el mismo
camino al aumentar su escala y subordinarse al control de un capitalista,
pero sin modificar la manera en que se realizaba el proceso productivo.
Por ejemplo, los dos obrajes que funcionaban en Sain Alto, en el mismo
estado de Zacatecas, contrataban mano de obra {unos 35 hombres en total)
y operaban entonces, en una escala mas amplia que los establecimientos
artesanales, pero, como éstos, trabajaban con telares y ruedas de hilar
movidos a mano, fabricaban solamente sarapes, y su produccién se desti-
naba a satisfacer la demanda local.#! En coexistencia con estos negocios de
rmayores dimensiones, aunque en creciente desventaja, lo que privaba era
una produccién artesanal difundida por toda la entidad cuyo acceso

40 para algunos ¢jemplos, cf. RePL, 52, tomo 2, libro 3, abril 20, 1894, ff. 80-82. Respecto
2 la conceptuacién sobre el papel del capital comerciat v el trinsito a la subsuncién formal, cf.
Marx, 1981, pp. 54-77.

1 gamr, nims. 10y 11, abril y mayo de 1899, passim.
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al mercado se encontraria cada vez mds sujeto a los oficios del capital
comercial.¥?

En fin, es interesante apuntar cémo evolucioné la distribucién regional
de los embarques de este tipo. Por un lado, sobresale el hecho de que, salvo
en la carga de vinos, y desde 1899, de jabén, el Distrito Federal contribuyé
al menos con la tercera parte de cada uno de los productos manufacturados
que corrieron por las vias del Central entre 1893 y 1901. El segundo lugar
en importancia, sobre todo en los casos de articulos que tradicionalmente
se producian en cierta escala en el pais y aparecieron por ello desglosados
desde el primer afic, lo ocuparon generalmente los estados de la porcién
sur de la linea (Querétaro, Guanajuato y Jalisco), en los que se embarc6 mds
de 50% de los vinos y casi 40% de carros y vagones en 1901.

En cambio, las nuevas producciones (que se desprendieron mds tardfa-
meunte para encabezar rubros individuales) procedian sobre todo del norte
de la repiblica (Coahuila, Durango y Chihuahua), que ademds aumenté
considerablemente su participacién, tanto en los rubros nuevos de explosi-
vos, drogas y jabdn, como en algunos de los antiguos {vinos y mercancias
diversas). Salvo por su contribucién a los embarques de explosivos, la zona
del centro (Aguascalientes, Zacatecas y San Luis Potosi) tuvo la presencia
regional mds modesta en la carga de manufacturas, y la que con mayor
frecuencia decrecié en términos relativos a lo largo del periodo.

Ninguno de estos hechos es casual. Las estadisticas de carga indican
con bastante fidelidad los rasgos del desarrolio que tenia lugar en el pais
durante estos afos, En tanto el Distrito Federal se convertia en un gran
centro de desarrollo de todo tipo de industria, €l Bajio y las zonas colindan-
tes alimentaban el crecimiento de una produccién manufacturera tradicio-
nal. En el centro se experimentaron quizd los mayores obstdculos para el
florecimiento de una industria moderna, y si en algunos estados y sectores
productivos éstos pudieron ser salvados en parte por la inyeccién de
capitales extranjeros, ello dificilmente se tradujo en una diversificacién de la
produccién manufacturera local. En fin, el norte de la republica experi-
mentaba un desarrollo sin precedentes, en €l que una combinacién privile-
giada de circunstancias no sélo actuaba en favor del florecimiento de una
industria moderna, sino de una en la que €l capital nacion: ! desempefiaba
un papel fundamental.

42 Cf,, por ejemplo, 8¥PZ, S¢, tomo 2, libro 3, passim; RPPZ, SC, libro 6, £f. 442-448; reez, s¢,
tomo 1, libro 3, ff. 11-14, 21-24, 4849 y passim; RPPZ, 5C, tomo 1, libro 4, 1886-1901, passim.






VII. LA CARGA AGRICOLA

De los cinco rubros generales en que se dividio la carga transportada por
el Ferrocarril Central, el de productos agricolas ocupé el segundo lugar en
términos de volumen entre 1884 y 1907 (véase cuadro III-2}, En 1884,
éstos representaron cerca de 45% de la carga total, y fueron desplazados
de ese lugar preeminente por el enorme crecimiento de la carga de
productos minerales perceptible a partir de 1893, afio en el cual, no
obstante, los embarques de productos agricolas participaron todavia con
31% de la carga total del ferrocarril. En 1899 su presencia relativa volvié a
ceder un tanto, esta vez ante el aumento en ia participacién de los productos
considerados en la misceldnea y de los forestales, y a partir de 1901 una
nueva disminucién relativa (aunque menor que en los afios anteriores) se
debid una vez mas a la mayor presencia de los productos minerales.
Entre 1901 y 1907 la participacién de cada rubro en el volumen total de los
embarques va no experimentd cambios sustanciales, v el porcentaje de la
carga agricola se estabiliz6 entre 21 y 23% de todas las remisiones realizadas
por el Central.

Las modificaciones que se verificaron en la década de 1890 tuvieron
que ver, como se puede observar en €l mismo cuadro, con un crecimiente
bastante espectacular en los embarques de productos minerales, pues el
incremento que experimentd la carga agricola no fue pequefio. En efecto,
ésta crecié a un promedio de 14% anual entre 1884 y 1893, y siguid
avanzando a una tasa muy alta (pese al bache de 1901) hasta 1904, En
los dos afos siguientes la carga agricola se estancd, recuperindose
levemente en 1907, para promediar un ritmo de crecimiento anual de
apenas 3.6% entre 1904 y 1907,

PRODUCTOS TRANSPORTADOS

Sin embargo, como es de suponerse, los embarques de cada producto
variaron a ritmos muy distintos a lo largo del periodo, lo que incidié en su
participacion en la carga agricola total. Como se muestra en ei cuadro II1-9,
el maiz registré los volimenes de carga mds elevados y constituyo el
producto agricola que, considerado individualmente, tuvo mayor pesc en
el transporte de este tipo de bienes, pero su participacién disminuyd de

249
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32% en 1884 a 23% en 1907.*® En cualquier caso, el maiz goz6 de una
presencia notoria durante todo €l periodo no sélo desde el punto de vista de
los embarques agricolas, sino de toda la carga del Central: en los primeros
afnos de la comunicacidn ferroviaria el maiz representé 15% de aquélla,
pero aun en su momento més bajo (1907), aportd alrededor de 5% de toda
la carga conducida por el ferrocarrik.

Aunque el volumen de maiz transportadoe aumentd durante casi todo
el periodo, lo hizo a un ritmo en ocasiones muyv inferior al de otros
productos, y su presencia disminuyd principalmente en favor de dos tipos
de bienes agricolas, los considerados bajo los rubros de “frutas, vegetales v
semillas” y “varios”. El primero aument6 su participacion enla carga agricola
de 4% en 1884 a 23% en 1901, y tras un descenso pronunciado en 1904,
alcanzé casi 18% en 1907, un nada despreciable 4% de la carga total del
ferrocarril en ese momento. Los segundos aumentaron sustancialmente su
participacién en este dltimo afio, lo cual sin embarge debe atribuirse en parte a
un problema de clasificacién: a partir de 1905 la carga de frijol, que
mostraba indices de crecimiento muy elevados, dejé de considerarse por
separado, sumando acaso mds de 5% (su participacion media en anos
antertores} al porcentaje dei rubro de “varios™.

Desafortunadamente, los dos rubros mencionados arriba agrupan, en
proporciones que casi siempre es imposible definir, productos muy diver-
sos. En el caso del primero (“frutas, vegetales y semillas™), los cambios en
la clasificacién de productos transportados nos permiten saber que el mayor
incremento relative debe atribuirse a las semillas, que en 1884 se sumaron a la
lista de “varios”, luego se agregaron a la de “frutas y legumbres”, y en 1907
se contabilizaron aparte, representando entonces 66% de la carga que hube
de reunir aqui bajo aquella denominacién. El aumento en el volumen de
semillas se explica probablemente por el desarrollo de una agricultura
comercial en general y por una mayor comercializacién de productos de
explotacién reciente, como €l garbanzo, el haba y otras leguminosas. En
“varios” se agruparon tanto los productos sin clasificacion en las estadisti-
cas de la empresa como el arroz, ¢l heno v la paja, debido a variaciones en
la clasificacién, y a la modestia de sus embarques.

Sin poder ahondar en la composicién de la carga de los dos rubros aqui
considerados, su aumento puede explicarse, en términos muy generales,
por tres tipos de fendmenos: la expansion de una agricultura comercial que

* El ano de 1893 debe ser considerade come excepcional debido a los grandes
embarques de maiz que se introdujeron desde £l Paso para paliar la crisis agricola de esos
afios. Los embarques realizados en ese lugar ascendieron a 20% de la carga total de maiz
transportada por el Central, e incidieron de manera determinante en la alia participacion
de ese producto tanio en la carga agricola {50%) como en la carga total {15%) del ferrocarril
durante ese ano.
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implicaba un gran trifico de semillas; Ia creciente importancia de algunos
productos {frutas tropicales, garbanzo y haba, principalmente) en el comercio
de exportacién, y el hecho probable de que “la dieta de la poblacién mexicana
se tornara cada vez mds variada con la incorporacién de una amplia
variedad de frutas y verduras” en la década que media entre 1897 y 190744
La modificacién y ampijacion de los hdbitos de consumo refiere
también, como e} propio Coatsworth agrega, a la incorporacidn del trigo
enla dieta basica de grandes grupos de la poblacidn, y es esto lo que explica
la significativa presencia de ese producto en los embarques del Ferrocarril
Central. Considerado individualmente, el trigo ocupé de hecho el segundo
lugar, después del maiz, en la carga de productos agricolas durante todo el
periodo, vy su importancia €s mucho mayor si se atiende conjuntamente a
los embarques de trigo v de harina {clasificacidén bajo la cual se incluyen
también otros productos de molinos). A partir de 1801 las cargas de harina
crecieron a un ritmo mas acelerado que las de trigo. Ello se deriva de que
las cosechas locales de trigo, en un principio transportadas a los molinos
de otros lugares, se procesaban cada vez mas en los sitios de cultivo, por o
que el trigo se transportaba cada vez en mayor medida ya molido a los
centros de consumo. No parece por ello erréneo, considerar ambos pro-
ductos de manera conjunta, Asi vistos, los embarques de harina y trigo
representaron alrededer de 18% (y en algunos afios ain mds} de toda la
carga agricola, y alrededor de 4% del volumen total de carga transportado
por el Central, porcentajes muy préximos a los alcanzados por el majz.*?
El dato cobra mayor relevancia si se atiende a las cifras de produc-
cién de ambos tipos de bienes, El maiz constituia, por mucho, el principal
producto agricola que se cultivaba en la republica. Su produccidn aicanzé
alrededor de dos millones de toneladas anuales entre 1895 y 1907, muy por
encima del trigo, cuya produccién ne paséd de las 300 000 toneladas en el
mismo periodo. Pero mientras los embarques de maiz por el Central
representaron, en promedio, 9% de su produccién anual, los de trigo
alcanzaron entre 1901 y 1907 algo mds de 30% (véase cuadro I11-10).4%

H Coatsworth, 1990, pp. 176-177.

*5 No parece haber duplicacién entre los embarques de trigo v los de halina. Algunas
fuentes cualitativas de 1a €época indican que, o bien las cosechas locales de trigo se procesaban en
los molinos pertenecientes a las mismas haciendas en que se cultivaban v sus productos se
condueian a las ciudades o a los pueblos vecinos, o careciéndose de molinos en el lugar
de Ia produccion, el trigo se conducia directamente a las cindades cercanas, donde se molia ¥
se distribuia localmente para el consumo. Cf., por ejemplo, f+D, passim, ¥ BaMi, passint.

6 F1 cdlculo de las cargas no excluye las importaciones de ambos productos, la cual sin
embargo modificaria la relacién séle en el caso del maiz en 1893 (cuando alrededor de
20'% de la carga se importé por El Paso), y del trigo en 1901 {afio en que 6% tuvo el mismo
origen). En los demais afios, la importacién de maiz y trigo por el Central, via El Paso o
Tampico, tue insignificante. Con el fin de evitar la posibilidad de duplicacidn en los datos de
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Aunque €l fenémeno podria atribuirse en parte a que el trazado del
Ferrocarril Central no coincidia en la misma medida con los sitios de
produccién en uno y otre caso, dada la amplia difusién de ambos cultivos
en toda la repiiblica {mucho mayor incluso en lo referente al maiz) creo méas
pertinente otro tipo de explicacién.

Cuapro HI-10
Relacién entre produccién nacional y embarques del
Ferrocarril Central. Productos agricolas seleccionados,

1884.1907
1884 1893 1901 1504 1907
Maiz
1. Produccién (ton) 1775 171.0 2 378 053.0 2060 025.0 2127 868.0
2. Carga (ton) 26017.8 13 279.7 143 408.6 269 455.3 188 386.8
HdeZenl 7.4 6.0 15.1 8.9
Trigy
1. Produccidén (ton} 230 071.0 252 279.0 245 565.0 292 661.0
2. Carga (ton} 17 770.5 353370 82 111.5 771274 85 413.%
F%ode2enl 15.4 325 314 292
Frijol
1. Produccitn (ion) 89 1460 180 442.0 159 109.0 159 170.0
2. Carga (ton} 4 108.5 10 6500.9 26 524.7 32 261.5,
%de2enl 11.9 14.7 20.3
Cebada
1. Produccion {ton) 105 877.0 129 604.0 159 307.0 144 097.0
2. Carga {ton) 1843 1388.3 4 292.6 2670.1 11 503.2
Gode 2enl 1.3 3.3 6.2 8.0
Algoddn
1. Produccidn (ton) 16 124.0 22 3740 28 524.0 35 631.0
2. Carga (ton) 6 747.5 10 549.8 17 093.5 20 712.5 45 511.5
%de2enl 65.4 76.4 726 135.3
Tabaco
1. Praduccion (ton) 81480 10 573.0 13 100.0 17 465.0
2. Carga (ton) 29013 2 B65.5 6055.2 10 113.6 12 8424
%delenl 35.2 57.3 772 7356

Fuentes: La produccion nacional se obtuvo de El Colegio de México, s./f., v los
embarques del Central de MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, 1885; aGN, scoe, 10/ 31752,
16/3180-1 ¥ 10,/31764.

El hecho de que el maiz haya sido tradicicnalmente el producto basico
de la dieta mexicana, incidié¢ de manera fundamental en sus patrones de
produccidn y consumo: los informes cualitativos de la época muestran que,

carga del trigo y la harina, se considera aqui inicamente al primero, lo que significa que
el volumen total del insumo y su producto embarcado por el ferrocarril pudo representar
una proporcidn agn mayor de la produccidn nacionat.
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atn en las postrimerias del porfiriato, el maiz se cultivaba localmente en
casi todas Jas haciendas y pueblos del pafs, y aunque cada vez mds hubo de
dejar lugar a otro tipo de cultivos, casi nunca fue totalmente desplazado por
ellos en la produccidn local. Salvo en circunstancias especiales (creadas por
sequias u otros fendmenos extraordinarios), la produccién local de maiz
debia ser suficiente para el consumo de los habitantes del lugar, que se
realizaba sin 1a mediacién del mercado.*’

Los excedentes de esta produccién, que variaban afio con aflo, se
comercializaban, constituyendo el abasto de las ciudades préximas o de los
centros mineros, pero €l radio de esa comercializacién se encontraba
también limitado, pues salvo los casos de grandes sequias a nivel regional
en los que era necesario transportar el maiz desde sitios lejanos, la amplitud
que alcanzaba su produccidén en todos los estados de la repiiblica hacia con
frecuencia innecesaria y poco redituable su comercializacién a larga distan-
cia. Asi, el grueso de la produccién de maiz se consumié probablemente en
sitios muy préximos a los de su cultivo; en su comercializacién de corta
distancia muy frecuentemente no se transportd por la via ferroviaria, y en
una proporcién impeortante su consumo ni siquiera requirié la mediacién
mercanti].#

Los patrones descritos no contradicen el fendmeno, subrayado por los
estudiosos del tema, de que durante el porfiriato haya existido una gran
irregularidad en la produccién y el abasto de maiz en cada entidad, mas
all4 de su escasez absoluta en los anos de crisis, ni el hecho de que algunas
ciudades y otros centros de concentracién demogriéfica hayan dependido

47 Filo no significa necesariamente que los consumidores gozaran del producto sin
mediacién alguna. En las haciendas ei caso solia ser que la produccidon local, y min la de los
alrededores, fuera concentrada por los propictarios en las tiendas de raya, y vendida a los
peones, sus productores directos, a precios frecuentemnente superiores a los del exterior. Pero
aunque en este caso el producto se comercializaba, y su poseedor obtenia evidentemente un
beneficio de ello, todo acontecia en et interior del espacio productivo, sin la mediacidn del
mercado.

48 Esias afirmaciones se basan sobre todo en informes de diversas localidades de la
repiblica, que se extienden hasta fines de la década de 1890, en los que se solfa apuntar: “Toda
la produccién se consume en la localidad”, o “sélo algunos articulos de agricultura, sobrantes
del consumo, se exportan para el distrito de... [en los margenes del propio estado]”, o, mds
tajantemente, “todo se consume aqui a trueque, y sélo la minerfa exporta sus metales a Estados
Unidos”. Las respuestas valen frecuentemente para toda la produccién agricola local, pero son
mds contundentes y generalizadas al wratarse del majz. Cf,, por ejemplo, reportes sobre los
estados de Chihuahua, Hidalgo y Sonora en D, nidm, 22, abril de 1887; nim. 26, agosto de
1887; y mims. 60, 61 y 63, junio, julio y septiembre de 1890, respectivamente. Es interesante
notar que, a diferencia de lo que sucede en otros casos nacionales, en los que la comercia-
lizacién de un producto de consumo bisico consituye un indice de la formacidon de un
mercado nacional, los patrones de produccion y consumo del maiz en México limitan en
mucho su utilizacion en ese sentido. Cf,, por ejemplo, Metzer, 1977, y Sereni, 1980.
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siempre del maiz procedente de sitios mds o menos remotos. Esto iltimo
explica la importancia de los embarques de maiz durante todo el periodo. Del
otro lado, la irregularidad en su produccién permite comprender las impor-
tantes variaciones en las cargas del producto en los distintos anos conside-
rados, y da cuenta de la escasa relacién que guardan las ciiras de
produccién con los embarques realizados cada afio por la via férrea, a
diferencia de lo que sucede con el trigo (véase graficas III-1 y III-2) y con
otros articulos de los que me ocuparé mds adelante.

Grarica II1-1
Relacion entre produccién nacional y carga del Central: maiz
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Fuente: cuadro I11-10.

La grafica III-1 parece ilustrar precisamente los patrones de produc-
cién y consumo propuestos (aunque habria que disponer de mas datos para
ser categoricos al respecto). En los anos en que la produccién de maiz
disminuia (1893 y 1904) los embarques de ese producto aumentaban
porque la escasez local obligaba a su compra; cuando la produccién
aumentaba o se mantenia estable (1901 y 1907), los embarques dismi-
nuian o se estancaban porque su conduccién desde otros puntos se volvia
innecesaria.

El caso del trigo es muy distinto. Su mas reciente incorporacién a la
dieta bdsica y la mayor dificultad relativa que implicaba su cultivo, restrin-
gieron la amplitud geogréfica de su produccién y le dieron un cardcter menos
tradicional si se le compara con el maiz. Asi, mientras que en anos normales
era frecuente la acumulacién de “grandes depésitos [de maiz] en espera de
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Grarica I11-2
Relacion entre produccién nacional y carga del Central: trigo
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consumidores”, en el caso del trigo “lo que persistia” era mds bien una
demanda insatisfecha, fenémeno que aumentaba sus posibilidades de co-
mercializacion.* A lo anterior habria que sumar al menos otra circunstan-
cia: el maiz podia consumirse sin mayor elaboracion, y los sitios de
produccién se identificaban frecuentemente con los de consumo. En cam-
bio, el trigo requeria una elaboracién previa al consumo (en realidad dos
procesos distintos, que no siempre se efectuaban en el mismo lugar:
la molienda y la produccion de pan) y el ambito de su demanda no era
idéntico al de su produccién. Todo ello contribufa a que la creciente
demanda de trigo se tradujera en una mayor comercializacién del produc-
to, que debido a las mayores distancias entre los centros de produccién y los
de-consumo debia realizarse, en parte, por medio del ferrocarril.

A ello se debe también el que en una primera etapa los embarques de
trigo crecieran en una proporcién muy superior al aumento en su produc-
cién, como se ve en la grafica III-2. En ella se aprecia asimismo que, a
diferencia de lo que ocurria con el maiz, las variaciones en los embarques
de trigo marchaban en el mismo sentido que su produccién (aunque no
fueran de la misma magnitud).

Los rasgos que caracterizan el ciclo de produccién y consumo del maiz
parecerian ser en gran medida privativos de ese producto, a juzgar por la
evolucién de las cargas de otros bienes agricolas y su relacién con la

# Cossio Silva, 1965a, pp. 11-12 y 25.
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produccién nacional de los mismos. Los embarques de otros productos
basicos, como el frijol y la cebada, aumentaron constantemente durante el
periodo, y aunque en el caso de esta 1iltima la carga transportada por el
ferrocarril fue pequeiia, el volumen embarcado crecié a un ritmo superior
al de su produccidn (véase grificas II1-3 y [1I4). Aunque, como ha sefialado
Coatsworth, las cifras de produccién con que contamos deben manejarse
con cierta reserva, ello parece apuntar en el sentido de un nivel mis alto
de comercializacién de estos productos, lo cual no sélo significa su comer-
ctalizacién en un volumen mayor, sino también en un dmbito mds amplio.
Asi, el volumen de frijol embarcado por el Ferrocarril Central, que repre-
sentd alrededor de 12% de la produccién nacional en 1893, alcanzé,
una década después, 20%, y el de cebada, que comprendia apenas 1% de
la produccién en el primer ano, llegd a significar 8% de la produccion
nacional en 1907 (véase cuadro II-10).5

La lista de productos de consumo desglosados en las estadisticas de
carga del Ferrocarril Central se completa con el pulque, cuyos embarques
fueron muy reducidos durante el siglo x1x {a diferencia de lo que sucedia,
por ejemplo, en el Ferrocarril Mexicano),®! y alcanzaron un volumen mds o
menos significativo sélo en el ltimo de los afios considerados, cuando sumé
casi 17 000 toneladas y aumenté su participacion a 2% de la carga agricola
total. Su limitada presencia en el irdfico del Central debe explicarse antes
que nada por la localizacién geogrifica de sus centros productivos, y en
segundo lugar porque el pulque producido en la zona de influencia de este
ferrocarril debié circular en un dmbito reducido por otras vias.

Los productos de la agricultura comercial no representaron una
porcién tan significativa de la carga agricola del Central como pudiera
pensarse, y pese a un aumento constante en el volumen de los embar-
ques, su participacién porcentual disminuy6 de hecho entre 1884 y 1907,
al pasar de 23 a 18% de los embarques agricolas. En el lapso intermedio
esa participacién fue ain menor, al promediar alrededor de 15% de la
carga agricola total (cf. cuadro ITI-9 y grifica II1-5).52

50 L.a modestia de ios embargues de cebada debe explicarse en parte porque éste
y otros forrajes “no soportaban el costo de transporte”, hecho sobre el que volveremos mis
adelante. Cf. Cossio Silva, 1965, p. 31.

51 GF. Schmidt, 1974, p. 238.

52 Se consideran de agricultura comercial los productos de este tipo que se desglosan en
las estadisticas del Central, a saber: tabaco, café y cacao, algodén, azicar e ixtle y otras fibras.
O1ros cultivos comerciales debieron incluirse en “frutas, vegetales y semillas” ¥ “varios™, pero
en esos casos su distincidén y ponderacién en el total resulta impracticable.
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GraArica I11-3

Relacion entre produccién nacional y carga del Central: frijol
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GraArica 1114

Relacién entre produccién nacional y carga del Central: cebada
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Fuente: cuadro I11-10.

Los principales cultivos comerciales embarcados fueron, desde el prin-
cipio, el algodén y el azicar, a los que al iniciar el siglo xx se sumaron el
tabaco y el ixtle. Las cargas de café y cacao (productos que aparecian juntos
en la mayor parte de los informes) fueron siempre pequefias en el Central,
lo que se explica principalmente por la ubicacién de los centros producto-
res. La presencia relativa de algunos de estos articulos, considerados
individualmente, se volvié mads relevante en los tltimos afios: en 1907 los
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embarques de azicar representaron mds de 8% y los de algodén, 5.5% de

la carga agricola total.

GrArica ITI-5
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Laimportancia de los cultivos comerciales debe medirse, con todo, por
otras consideraciones, como la relacién peso-valor de los articulos (que
aumentaba su importancia para el ferrocarril en virtud de las mids altas
tarifas establecidas para ellos), y la comparacién entre la produccién
nacional y los embarques realizados. En ¢l cuadro 1I1-10 (supra) se incluye
esta comparacién en dos casos: el algodén y el tabaco.3? Lo primero que
sugieren las cifras presentadas en el cuadro es que los datos de produccién
deben ser revisados. Si en algunos afios la parte de la produccién nacional
embarcada por las vias del Central parece excesivamente alta, en el caso del
algodén las cifras de 1907 son desproporcionadas; se transportaron 12 000
toneladas mds de las que supuestamente se produjeron en toda la repiblica.
No parece que el problema se resuelva remitiéndose al volumen de algodén
importado por las vias del Central, pues aunque no poseemos los datos por
estacion para el tltimo ano, la importacién del producto por los dos puntos
de entrada que tocaba este ferrocarril fue muy peqguefia en todos los afios
anteriores, Sumando los embarques de El Paso y Tampico, alcanzé su
mayor monto en 1893 con 440 toneladas, disminuyé a tan sélo 156 en 1899
v se mantuvo en 149 para 190154

Independientemente de la necesidad de reconsiderar los datos de
produccion, es notorio que (salvo el retroceso de 1904 en el caso del
algodon) una parte muy importante y aun creciente de la produccién de
ambos articulos se embarcara por el Ferrocarril Central. Desde los afios
noventa, mis de 65% de la produccién nacional de algodén y 35% de la de
tabaco utilizaron esa via para llegar a su destino, una proporcién en ambos
casos muy superior a la de los bienes de consumo bdsico. Y mientras que
en el caso del algoddn la relacién entre produccidn y cargas se mantuvo
mds 0 menos constante, en el del tabaco se percibe una evolucion especta-
cular: si en 1893, 35% del tabaco cosechado en todo el pais se transportd
por esta via, en 1904 la proporcién alcanzé mas de 75% de la produccién

53 No se incluyd la comparacién del ixtle porque la clasificacién del Central incluye en ese
rubro ranto al ixtle mismo como a “otras fibras”. Por el origen de los embarques sabernos, sin
embargo, que el ixtle constituia por mucho la principal fibra transportada por el Central. 5i
hubiera sido la 1inica, en }907 este ferrocarril habria transportado casi 70" de la produccién
nacional de ixtle (12 900 oneladas de 18 600 producidas durante ese afio en el pais). Cf. El
Colegio de México, 5./, p. 79.

54 La desproporcion es ain mayor si se considera que ¢l principal centro productor en
la zona atravesada por el Central era La Laguna, y es segure que una parte de la produccion
regional no se embarcara por ¢l ferracarril, pues se consumfa en la floreciente industria textil
de ia localidad. 5i se atiende ademds a los embarques de algodén realizados per otros
ferrocarriies, las cifras de produccién parecen totalmente inaceptables. De acuerdo con los
datos de Schmidt, 1974, p. 245, fas empresas ferroviarias de Puebla y Veracruz transportaban
cargas de algodén superiores a las del Central, y al menos una parte de ellas correspondia a
la produccién local.
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wotal. Podria pensarse que tan alta participacidn desmiente de nuevo las
cifras de produccién, pueste que las principales zonas productoras de
tabaco no coinciden con €l trazado del Central. Pero como veremos en
seguida, al analizar mds detenidamente la localizacién de los embarques, lo
que parece haber sucedido en el caso del tabaco y de otros cultivos
comerciales, es que una parte de la produccién de Veracruz, Puebla,
Oaxaca y otros estados al sur de la linea del Central, tendié a concentrarse
en la ciudad de México, de donde partieron sus embarques a través de esa
empresa, con destino en el mercado interno o en el exterior.

LAS CARGAS POR ESTADO

En el cuadro ITI-11 se presentan los datos sobre el volumen total de la carga
agricola por estados, y en su segunda parte la participacién porcentual de
cada uno de ellos en ¢l total para cuatro afos entre 1884 y 1901. Lo primero
que salta a la vista es la disminucién, tanto en términos absolutos como
relativos, de los embarques realizados en el Distrito Federal, disminucién
tanto mds significativa por cuanto se realizé al mismo tiempo que la carga
agricola total se multiplicaba por cuatro en el conjunto de las lineas del
Central. La prensa de la época relacionaba este fendmenc con la “descen-
tralizacién mercantil” que habria arrebatado a la capital “su cardcter de plaza
distribuidora” y con la conclusién de la linea de Tampice, que posibilitd “la
introduccién directa de las mercancias extranjeras hasta los mercados del
interior” 5> Aunque el caso del Distrito Federal es el méis llamativo (los
embarques pasaron agui de 35 a 6% del total, entre 1884 y 1901), tal
disminucién es también perceptible en los estados de México y Zacatecas,
los cuales, tras haber participado con 8 y 16% de la carga agricola en 1884,
representaron sélo 1.4 y 3.7% de ésta en 1901, respectivamente.

Los datos de 1893 deben ser vistos a Ia luz de la crisis agricola de esos
afios, que a juzgar por los embarques en cada estado afecté menos a Guana-
juato y Jalisco que al Estado de México, a Querétaro o Zacatecas. La crisis
explica la significativa y excepcional participacién de la estacién fronteriza
de El Paso en el transporte de productos agricolas, lo cual muestra ademds
que la importacién de articulos de consumo se realizaba de manera casi
exclusiva por ia frontera del norte, y no por el puerto de Tampico. Por otra
parte, la evolucién de las cargas en los tiltimos afios considerados, parece
sugerir que en 1901 aparecieron de nuevo dificultades en la produccién
interna de bienes agricolas (los embarques totales aumentaron sélo en
8 000 toneladas entre 1899 y 1901), que esta vez no se vieron compensados

55 Semana Mercantil, septiembre 19, 1892,
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Cuabro II1-11

Productos agricolas transportados por el Ferrocarril Central.
Total por estados, 1884-1901*

263

TONELADAS

15884 1893 1899 1901
Distrito Federal 27 947 10 981 20 639 19 246
Edo. de México 6 451 5044 4 735 4 565
Hidalgo 1567 4 161 4771 5792
Querétaro 4778 0432 47223 28 250
Guanajuato 12 705 57 903 76 771 82 355
Jalisco 1793 37 264 39 837 54 890
Aguascalientes 1 502 6 608 17 007 15 166
Zacatecas 13 159 9744 10 706 11 853
Coahuila 1627 6423 19 984 15 087
Durango 975 9164 25527 35 301
Chihuahua 7 878 12 347 19 592 27 823
El Paso, Texas 0 23 565 5 269 8 562
San Luis Potosi 0 5 799 16 226 12 524
Tamaulipas 0 681 2 929 3179
Total 80 381 199 116 311215 319 394

PARTICIPACION PORCENTUAL

1884 1893 1899 1901
Distrito Federai 348 5.5 6.6 6.0
Edo. de México 8.0 2.5 1.5 1.4
Hidalgo 2.0 2.1 1.5 1.8
Querétaro 5.9 4.7 15.2 7.3
Guanajuato 15.8 29.1 24.7 258
Jalisco 2.2 18.7 12.8 17.2
Aguascalientes 1.9 3.3 5.5 4.8
Zacatecas 16.4 49 3.4 37
Coahuila 2.0 3.2 6.4 47
Durango 1.2 4.6 8.2 11.1
Chihuahua 9.3 6.2 6.3 8.7
El Paso, Texas 0.0 11.8 1.7 2.6
San Luis Potosi 0.0 29 52 39
Tamaulipas 0.0 0.3 0.9 1.0
Total 100.0 180.0 100.0 100.0

*Se incluyen aquf los embarques de 1a linea troncal y las estaciones seleccionadas en los

ramales.

Fuentes: MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, 1885; acN, scor, 10/3175-2, 10/3176-2 y

10/3180-1.
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con una importacién significativa por las vias del Central.> Los estados
mis afectados en el dltimo aiic habrian sido Querétaro, Aguascalientes,
Coahuila v San Luis Potosi, Como en 1893, los descensos en esos estados
fueron compensados con la produccidn sostenida de Guanajuato y Jalisco
en el sur y de Durango y Chihuahua en el norte: juntos aportaron mas de
62% de la carga agricola total del Ferrocarrit Central en 1901,

Con la intencién de comprender mas de cerca los fenédmenos que se

encontraban detras de esta evolucidn en los embarques, y ante la dificultad
‘de presentar aquf un cuadro para cada uno de los productos agricolas
considerados, se ensayé un agrupamiento en €l que se distinguen los
productos de consumo bdsico y los cultivos comerciales y de exportacion.®’
Desafortunadamente, un tercer grupo de productos no pudo incluirse en
ninguno de los conjuntos anteriores por problemas de clasificacidn en las
fuentes, por lo que se reunié bajo el rubro de “productos no desglosados”.%®
Los resultados se presentan en los cuadros ITI-12a y III-12b. En el primero
se atiende solamente a la composicién porcentual de la carga agricola en
cada estado independientemente de su presencia relativa en el total, mien-
iras en el segundo se calcula la aportacién de cada estado al total anual
siguiendo el mismo criterio para la clasificacién de los productos.

La evolucién mds sorprendente tiene lugar de nuevo en ¢l caso del
Distrito Federal. En el cuadro I1I-12a puede observarse que la disminucion
en el volumen de sus embarques y en su participacién en la carga agricola
total se debid fundamentalmente al hecho de que la capital del pais dejd de
ser punto de concentracién y redistribucion de productos de consumo
bésico. Mientras en 1884, 79% de sus embarques agricolas estaba compues-
1o por este tipo de productos, en 1901 ese porcentaje llegaba apenas a 5%

% La escasez y consecuente carestia det maiz y el igo en el mercado nacional en 1901
se constata por la expedicién de un decreto que suspendia por tres meses (de octubre a
diciembre) las derechos de importacidn a esos productlos, con el fin de “aliviar }a situacion de
Ias clases necesitadas”. Es posible que su introduccidn se haya realizado por vias distintas a las
del Central, ¢ simplemente que el decreto no haya surtide efectos inmediatos sobre la
importacién. ps, mim. 255, diciembre de 1901, p. 561.

57 para evitar equivocos en este sentido, es importante subrayar que tanto los productos
tradicionalmente denominados “comerciales” como una porcida significativa de los que se
exportaban, desempefaban también un papel central en la circulacién interna.

8 Este grupo, que en ef afio en que posce mayor participacién aleanza 26% del toral,
permite establecer con mayor precisidn la composicion de la carga agricola en algunos
estados sin modificar sustancialmente las hipdtesis que se desprenden de ia clasificacién
entre productos de consumo y articulos comerciales ¥ de exportacion. Cabe subravar que el
agruparniento que aqui se adopté entrafia una subestimacion de Ja carga de productos de
consumo bisico, sobre todo porque evidentemente algunas de las fintas y verduras incluidas en
los productos no desglosados eran parte importante de la dieta de la poblacién. De hecho, Alfred
Schmidt opta por inchuirlos en sus cuadros entre los “cultivos alimenticios bisicos™. Cf. Schmid,
1974, p. 247, enire otros.
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del total. De manera clara, tal cambio se produjo en favor de los cultivos
comerciales y de exportacién, que llegaron a representar 80% de los
embarques realizados en el Distrito Federal en 1901,

Es perceptible también que la transformacién se verificé desde 1893, y
la tendencia se acentud considerablemente en la década de 1890-1900, Si
en el cuadro III-12a se constata esta transformacién para grupos de pro-
ductos, en la grifica {II-6 se observa que ella tuvo lugar de manera muy
clara para cada producto considerado individualmente. Ia dnica excep-
cién es el caso del algodén, explicable por la ubicacién de los centros de
produccién de esa materia prima que mds se desarrollaron durante el
porfiriato.

En lo referente a los productos de consumo, una posible explicacién
para este fenémeno es que en 1884 la produccidn de articulos basicos de
los alrededores de la capital circulé atin por las vias tradicionales, concen-
trdndose en el Distrito Federal para su redistribucién, para la cual utilizé
ya la via ferroviaria. En los afos siguientes, pudieron combinarse dos
fenémenos: la produccion de alimentos se embarcé directamente en los
lugares de origen (donde existia la comunicacién ferroviaria), y una parte
importante de ésta se destingd al abasto de los habitantes de la capital. Pero
el volumen, el origen y la direccién de los embarques indican también que
la gran disminucién en las cargas de productos de consumo en el Distrito
Federal se debié a la creciente dependencia en que ésie se encontraba, para
su abasto, de la produccién agricola de centros mas remotos, principalmen-
te de Querétaro y Guanajuato, y para cierto tipo de articulos (como frutas
y vegetales), incluso de Jalisco y Michoacdn.*

El fenémeno puede demostrarse con mayor facilidad en el caso de
Querétaro, por cuanto 75% de todos los embarques realizados en las
estaciones de ese estado correspondié a productos agricolas y su relacion
con la direccion de los embarques no se presta a equivocos. Pues bien, en
1901, 83% de las 31 000 toneladas embarcadas en estaciones de Queréta-
ro se dirigid hacia el sur: de esa misma cifra, 23 000 toneladas repre-.
séntaban productos alimenticios destinados seguramente al abasto de la
ciudad de México. Aunque la composicidén de la carga del estado de
Guanajuato era mis variada, las estaciones ligadas a centros de produccién
agricola mds préximas a la capital destinaron también la mayor parte de
sus embarques al abastecimiento de la ciudad de México. Asi, al menos 80%
de los productos fletados por el Ferrocarril Central en Salamanca, Sarabia,

59 Los datos de carga que presentamos no incluyen al estado de Michoacan porque los
ramales del Central se internaron en un momento tardio hasta ese estado, ¥ no fueron
significativos en los afios que abarcan las estadisticas de la empresa. Ese trafico, asi como el
de una parte de los estados de México e Hidalgo, se realizé por otras companias, como la del
Ferrocarril Nacional.
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Guaje, Crespo y Apaseo (unas 35 000 toneladas de carga en total) se
dirigieron hacia el sur en 1901. Mas de 32 000 toneladas estaban compues-
tas por embarques de maiz, trigo, harina, frijol y “frutas, vegetales y
semillas”. Estos datos coinciden, por lo demas, con la alta participacién que
en ambos estados tuvieron los embarques de productos bdsicos durante
todo el periodo. De acuerdo con las estimaciones del cuadro II1-12a, 88%
de la carga agricola en el caso de Querétaro, y 78% en el de Guanajuato,
correspondfan a articulos basicos en 1901, y segtin los datos del cuadro III-12b,
las aportaciones de ambos estados a la carga de productos para el consu-
mo bdsico sumaron en ese afo 44% de todos los bienes de este tipo
transportados por el Central,

Grarca 1116
Composicion de la carga agricola del Distrito Federal, 1884 y 1901
Miles de
toneiadas
12 =

n

O = M oW Ok O = @ @

) e (8 o N - =8
Maiz Trigo Harina Frijol  Cebada Frutasy Azdcar Tabaco Calé  Algoddn
legumbres y cacao
5T 1684  ENEE 1501
Fuente: MCRCo, Fifth Annual Report, 1884, 1885, y AGN, scor, 10,/3180-1.

La creciente participacion de los cultivos comerciales y de exportaciéon
en los embarques de la ciudad de México tampoco deja de sorprender. No
solo éstos se convirtieron en una parte abrumadoramente superior de la
carga fletada en la capital, sino que llevaron a la estacién de arranque del
ferrocarril a participar con 36% de toda la carga de cultivos comerciales
transportada por esa empresa en 1901, seguida de lejos por Jalisco, Duran-
go y San Luis Potos{ (véase cuadro III-12b). Si los casos de Durango y San
Luis Potosi se comprenden claramente por la importancia de la produccién
local de algodén e ixtle, respectivamente, y el de Jalisco por la alta variedad
de sus cultivos, el de la ciudad de México requiere otro tipo de explicacion.
Parece ser que la produccién de azicar, tabaco, café y cacao de los estados
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de Morelos, Oaxaca, Micheacin, Veracruz y Puebla se transporté hasta la
ciudad de México, vy en ella se embarcd, por las vias del Central, hasta sus
destinos dentro o fuera del pais.5

Si en algunos casos la conexién con este ferrocarril no debe sorprender
debido a la proximidad geogrifica de los centros productivos o a la mayor
facilidad de los enlaces por la via ferroviaria con la capital, llama la atencién
la probabilidad de que una parte de esos embarques procediera de las
zonas productoras de Veracruz y Puebla, come tuve que ser en €l case de
productos como el tabaco y el café.®! El hecho llama la atencién debido a
que las zonas productoras en e€sos estados contaban con una red ferroviaria
bastante densa, y las exportaciones pudieron entonces realizarse directa-
mente por esas lineas hasta el Golfo de México. La explicacién podria
relacionarse tanto con la posibilidad de que los costos de transporte fueran
inferiores por el Central como con el destino de las exportaciones: si la
produccién se dirigia a Europa o a los mercados de la costa oriental de
Estados Unidos, la via mds apropiada deberia ser la del Golfo de México,
pero si se vendia en el occidente de Estados Unidos, o incluso en ciudades
remotas comunicadas por el Central y sus conexiones norteamericanas,
como Chicago, podria haber sido preferible la conduccién de los productos
hasta la ciudad de México por los ferrocarriles Mexicano o Interocednico y
el enlace en este punto con las vias del Central. En fin, no es dificil que una
parte del café y el tabaco producidos en Veracruz, Puebla y Oaxaca se
condujeran hasta la capital para su redistribucién en los mercados del
interior del pais.

El andlisis de los embarques por estado contribuye a esclarecer muchos
otros aspectos de la produccién a nivel regional y de los mercados en
formacién, De acuerdo con los cdiculos del cuadro 111-12a, parece bastante
evidente que en los estados de la porcién sur de la via férrea (de hecho hasta
Zacatecas, con la relativa excepcién de Jalisco) prevalecié hasta los inicios
del siglo xx la comercializacién de articitlos de consumo basico. Segtin el
cuadro I1I-12b, tres de los estados asi ubicados aportaron 60% de toda la
carga de productos basicos transportada por el Central en 1901.

Querétaro no desempeiié un papel muy importante en la carga agrico-
la del Ferrocarril Central, De hecho, los estudios regionales indican que

% Los reportes consulares norteamericanos indican que una porcién menor, aunque
significativa, del café, el tabaco, ¢l azticar y las frutas que México exportd se encauzaron desde
finales de los ochenta por la aduana de Paso del Norte, y es probable que una parte proviniera
de los estados al sur de la linea del Central. s, mun. 104, abril de 1889, pp. 732 y ss,

61 Veracruz producia més de las tres cuartas partes del café cosechado en México
a principios de siglo, y junto con Oaxaca, se encontraba al frente de la preduccidn nacional
de tabaco. Schmidt, 1974, p. 225,
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*uno de los problemas recurrentes y graves que vivié Querétaro a lo largo
del siglo xix fue la escasez de alimentos por las malas cosechas”,% circuns-
tancia que, como se verd en seguida, compartia con algunos estados del
centro del pais. De cualquier forma, y aunque generalmente en volimenes
modestos, los principales productos embarcados en ese estado fueron,
desde 1893, los destinados al consumo bdsico, sobre todo cereales. Tanto
las cifras de carga como las pocas de que se dispone sobre la produccién
agricola del estado sugieren la existencia de dificultades en este terrenc al
iniciarse el siglo xx: los embarques agricolas, que habian venido aumentan-
do en términos absolutos desde 1884, disminuyeron en 1901 a la mitad del
monto de 1899 (véase cuadro III-11). Las cifras de produccién que indican
incrementos en el maiz y la cebada para 1901, apuntan retrocesos de
significacién por lo menos en los casos del trigo, el frijol y el tabaco.%® Pero
la comparacién entre ambos tipos de datos llama de nuevo a la reserva: en
1901 (uinico afio en que se dispone de cifras de produccién y de carga),
Querétaro habria embarcado por las vias del Central 11% de su produccién
de maiz, lo cual coincide de modo aproximado con la proporcidn estable-
cida antes para el nivel nacional. Pero si para la cebada el porcentaje de las
remisiones en relacién con la produccién parece ya muy alto (37%), en el
caso del trigo, el frijol y el tabaco, excede €l volumen de la produccién
regisirada en el estado: los embarques de trigo suman 172%, los de frijol
107% v los de tabaco son seis veces superiores a la cosecha local. Como
parece poco probable que en Querétaro fueran embarcados bienes agrico-
las procedentes de otros estados, es preciso concluir de nuevo que las cifras
de produccién son poco confiables y deben ser revisadas.

La direccién de los embarques sugiere, por otra parte, que las zonas
atravesadas por el Central en los estados de México, Hidalgo, Querétaro y
la porcién oriental de Guanajuato {con excepcion de las dos estaciones de
Celaya), se encontraban claramente vinculadas al mercado de la ciudad de
México, en donde se realizaba la mayor parte de la carga fletada. A partir
de Irapuato la proporcién en que la carga remitida se dirigia al norte y al
sur empieza a modificarse, apuntando la posibilidad de otro tipo de
integracién regional. El hecho es visible en dos estaciones del estado de
Guanajuato, en donde, atin para 1901, mis de 70% de los embarques totales
estuvo constituido por productos de consumo basico, y en menor propor-
ci6n, frutas, vegetales y semillas: Irapuato y Silao. En la primera, a 353
kilémetros de la capital, prevalecieron todavia los embarques hacia el sur
(con 62% del total), en tanto la segunda se vinculé mas estrechamente con
el norte (59% del total), pero en ambos casos el radio promedio al que se

52 | anda Fonseca, 1990, p. 109.
83 Flores Olague, 1988, anexo 2.
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transporto la carga sefiala con bastante precisién, como destinos, al Distrito
Federal y a los estados de Hidalgo y Querétaro, en el sur, y al de Aguasca-
lientes, en el norte.

Las otras estaciones del estado de Guanajuato que repartieron su
trifico entre el norte y €l sur de la linea en 1901, sugieren un mayor
alcance de los embarques, propiciado per la necesidad de vincularse con
sus dos espacios de comercializacidn aparentes: la cindad de México en el sur
y los estados de Aguascalientes y Zacatecas en el norte. A mayor lejanfa de
la primera, mayor fue la propercién en que los cargamentos se encamina-
ron en la direccién opuesta, lo que a partir de cierto punto se expresa en
una disminucién de la distancia media recorrida.

La carga agricola del estado de Jalisco aumenté significativamente
entre 1884 y 1893, se estancé entre este aifio y 1899 y mostré un avance
notorio en el iltimo bienio. Sin embargo, en este caso particular el progre-
50 no puede remitirse de inmediato a un fenémeno similar en la produc-
cién. Como sucedia en otras zonas del centro-sur del pais, la importancia
de la produccién agricola y su participacién en mercados vastos del interior
eran hechos que precedian a la comunicacidn ferroviaria. El volumen
creciente de la carga agricola de Jalisco refiere mds bien a la internacién
paulatina de las lineas secundarias del ferrocarril en el estado y a la
medida creciente en que los centros productores dieron salida a las
cosechas locales por la via ferroviaria.

Aunque la comercializacién de la produccién agricola de Jalisco era
ya importante antes del advenimiento del ferrocarril, es prebable que
éste ampliara tanto el radio como la frecuencia de sus movimientos,
aunque seguramente una porcién importante de aquélla siguiera corrien-
do por otras vias y en un circuito distinto al del Central. Un anilisis de las
distancias de estos embarques sugiere recorridos de mayor alcance que
los de los estados mds préximos al Distrito Federal, lo cual debe atribuirse
a la gran variedad de productos remitidos y a la muy amplia diversidad de
sus destinos, Por cuanto una parte importante de los productos fletados en
Jalisco se dirigié hacia el sur {alrededor de 45% en 1901), es muy probable
que sus centros productores se conectaran también con la cindad de
México y su zona de influencia, a la que habrian abastecido de productos
basicos y de las frutas y verduras que se consumian en la capital. Hacia el
norte, la produccién del estado debe haberse ligade también a los merca-
dos de Aguascalientes, Zacatecas ¥ San Luis Potosi.

Pero en este caso parece notoria una mayor vinculacién con el mercado
externo, tanto a través de cultivos de exportacién como de frutas. En
conjunto, los rubros de productos comerciales y de exportacién, y de
productos no desglosados, representaron més de 40% de la carga de
productos agricolas del estado, y aportaron mds de 35% al total nacional
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de esos dos tipos de bienes, muy por encima del porcentaje alcanzado en
orras estaciones en la parte sur del Central. Fuentes cualitativas de la época
indican, en efecto, que entre “las personas en México que [..] se han
dedicado a la exportacién de fruta con mayor empefio” se encontraban
propietarios y comerciantes prominentes de Guadalajara; y los estudios
sobre €l tema indican que Iz naranja de La Barca y Atotonilco el Alto se
exportaba en grandes cantidades a Estados Unidos:

El trifico habia logrado alguna importancia al iniciarse el siglo. Una importan-
te casa de San Luis Missouri compraba toda la produccién de La Barca y se
encargaba de su exportacion y distribucién en los mercados norteamericanos;
se despachaba en grandes cajas bien acondicionadas, que llegaron a ocupar

450 furgones de ferrocarril. Atetonilco, por su parte, contribuia con unos 150

mas. 54

La importancia de este trafico condujo al establecimiento de trenes
rapidos enire los centros de produccién y distribucién en México (La Barca,
Guadalajara y la capital del pais) y las cindades norteamericanas de Kansas,
San Luis y Chicago, en un recorrido que involucraba al Ferrocarril Central
y al Atchison, Topeka y Santa Fe.

Los estados de Aguascalientes y Zacatecas comparten algunos rasgos
de interés, En ambos, los embarques de productos agricolas representaron
una preporcién muy reducida, y aun decreciente, de la carga agricola del
Central, pese a la importancia local de la produccién de algunos cereales,
particularmente del trigo. Asi, aunque 84% de las remisiones en ambos
estados estaba constituida por productos para el consumo general (véase
cuadro HI-12a), éstos contribuian apenas con 12% de las cargas de ese tipo
de articulos en toda la linea para 1901 (véase cuadro III-12b). En €l caso de
Aguascalientes, el cultivo de uva dio cierta importancia a los embarques
locales de frutas, a pesar de lo cual, la participacién de ese estado en el
rubro de productos no desglosados no llegé a representar mas de 3% de la
carga de ese tipo en tres de los cuatro anos considerados.%

Por otra parte, se percibe una notoria disminucién de la participacién
de ambos estados en la carga de cultivos comerciales y de exportacién, que
corresponde a un severo descenso de esos embarques en términos absolu-
tos y se relaciona probablemente con un retroceso en los volimenes de
produccién a nivel estatal. Asi, por ejemplo, el tabaco fletado en las

54 pamr, niim. 7, enero de 1897, PP- 46 y ss.; Cossio Silva, 1965a, p. 46.

85 s, nam. 195, diciembre de 1896, p. 624 y nim. 197, febrero de 1897, p. 214.

% Fllo debe atribuirse, en parte, a que la cosecha local de uva se procesaba en el
interior del mismo estado y sus productos si representaban una poreién importante de los
embarques de vino 2 nivel nacional, como se vio en su oportunidad.
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estaciones de estas dos entidades sumé airededor de 660 toneladas en
1884, y no llegd siquiera a las 200 toneladas en 1901. Un fendémeno muy
similar tuvo lugar con los embarques de café y cacao y amicar (los
primeros disminuyeron de 200 a 18 toneladas entre 1884 y 1901, y los
segundos pasaron de 1 600 toneladas en el primer afic a 945 en el Ultimo
entre los dos estados), y si en los casos del tabaco y el café el mds afectado
fue Zacatecas, en el del anicar la mayor responsabilidad en la caida corrié
a cargo de Aguascalientes.

Asi, la produccién agricola de estas entidades tendi6 a retroceder a los
productos mis tradicionales, que sin embargo tampoco experimentaron
un auge extraordinario durante el periodo. Como veremos en otra parte,
en el caso de Zacatecas tal evolucién se relaciona estrechamente con la
profunda crisis que vivid el estado a partir de la década de 1890, y que no
s6lo contribuyé a la despoblacién de una parte de la entidad, sino que actué
en el sentido de un retraimiento mas o menos generalizado en las condi-
ciones de produccién y en los niveles de vida. En el de Aguascalientes el
fenémeno parece derivarse de la gran dependencia en que la produccién
local se mantuvo respecto a las condiciones climdticas, que propicié enor-
mes fluctuaciones anuales en Ja produccién:

...el fendmeno que se observa es [...]: aflos 6ptimos, durante los cuales las
cosechas alcanzan cifras récord, y afios muy malos, en los que el grano
recolectado no alcanza siquiera para satisfacer el consumo interno.

En realidad, la evidencia que subyace en estas estadisticas [las de la produc-
cion local] es la de que la estructura agricola del estade era sumamente
precaria, dependiente en exceso de las lluvias y carente de adecuados sisternas
de riego.

Mis que por el retroceso, la produccién agricola de Aguascalientes
estuvo marcada, entonces, por violentas fluctuaciones que naturalmente
no desaparecieron con la llegada del ferrocarril. Como solfa suceder, €l
Central no comunicé al estado en toda su extensién, pero en este caso el
trazado de sus lineas coincidié en buena medida con la ubicacién de los
principales centros agricolas: en el municipio de la capital, por ejemplo, se
concentraba 95% de la produccién estatal de maiz y frijol y 75% de la de
trigo. Asi, las vias férreas si desempefiaron un papel importante al facilitar

57 Gémez Serrano, 1988, pp. 80-81. La comparacién entre Jas cifras de produccion y los
vohimenes de carga, manifiesta de nuevo incongruencias notables: los embarques de maiz
habrian representado 44% de su produccién local en 1899 y sélo €l 6% en 1901; los de frijol,
228% en el primer afio y 20% en el segundo, v los de trigo, 19 y 51% de la produccién en cada
uno de e50s afios, respectivamente. Esas cifras provienen, como en otros casos citados, de los
trabajos de Antonio Pehafiel.
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la salida de la produccién agricola local, aliviando en parte “los problemas
de mercados que tradicionalmente habian venido padeciendo los agricul
tores de la regién”.%® A mas del trazado favorable de las lineas férreas, el
particular desarrollo que cobrd la mineria de Aguascalientes, distinto como
veremos al de Zacatecas, preservé hasta cierto punto a la economia del
estado de un retroceso mayor, pero las circunstancias adversas en que se
mantuve el campo obstaculizaron el crecimiento de una agricultura comer-
cial de dimensiones importantes.

El andlisis del posible radio de comercializacién se dificulta porque
tanto en Aguascalientes como en Zacatecas los embarques de productos
agricolas resultaban minimizados por la carga de productos minerales. No
obstante, en los casos en que aquéllos prevalecian, resulta evidente que 1a
mercantilizacidn de bienes de consumo se restringié en general al ambito
regional, aunque como bien dice Gémez Serrano, en el caso de Aguasca-
lientes tendié a ampliarse (particularmente hacia el norte) a lo largo del
porfiriato. El radio limitado de los embarques agricolas se explica por la
necesidad de abastecer a las zonas mineras dentro de los propios estados,
y en lo que concierne a Zacatecas, por las enormes dificultades que
experimenté la agricultura local y por Ia insuficiencia de ésta para satisfa-
cer las necesidades de las ciudades y espacios mineros del estado durante
buena parte del periodo.

Asi, mientras el campo zacatecano experimentaba una doble tendencia
a la despoblacién y a la autarquia, los centros mineros y la capital iban
convirtiéndose, en la medida en que sus cada vez mds escasas posibilidades
lo permitian, en consumidores de productos traidos de regiones mds
présperas del pais. Jalisco, Guanajuato, y aun Aguascalientes y San Luis,
abastecian la porcién sur de Zacatecas y algunas de sus zonas mineras, en
tanto que al norte, se vinculaba de manera creciente a Coahuila, Durango
y Nuevo Ledn.

A juzgar por la evolucion de los embarques, la agricultura potosina no
parecié correr mucha mejor suerte que la de los vecinos estados de
Zacatecas y Aguascalientes. Con fluctuaciones muy semejantes a las que
experimentd este vltimo estado (véase cuadro III-11), atribuibles en parte
a las mismas causas, su mejor afio fue el de 1899, debido al monto
excepcional que entonces registraron las remisiones de maiz {8 h00 tonela-
das, junto a 1 600 en 1893 ya 2 100 en 1901), y en menor medida, de frijol.
Ni siquiera en el afio en que las cargas de maiz fueron mayores, puede
pensarse que reflejen el volumen alcanzado por la produccién local, pues
como bien afirma Jan Bazant (y como de hecho sucedia en numerosas
zonas del pads), la produccidén de maiz en las haciendas solia comercializarse

% Gomez Serrano, 1988, pp. 83-84.
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dentro de las propias unidades productivas, e incluso las cosechas de
campesinos independientes tendian a ser concentradas por los hacenda-
dos, quienes revendian localmente el producto a sus peones.5?

A la mayor comercializacién de productos bésicos en algunos afios es
preciso agregar la importancia creciente (si bien siempre modesta en
términos de volumen} de las remisiones de frutas, vegetales y semillas.
Fuera de ellas, San Luis Potosi tuvo una presencia relativamente pequeiia
en los embarques agricolas realizados por las vias del Central. Pero a
diferencia de los dos estados mencionados antes, cuya carga agricola se
concentrd en productos bdsicos, en la zona de San Luis afectada por el paso
del Central se desarrollé desde la década de 1890 la produccién de un
articulo de exportacién, el ixtle. Esto influyd de manera determinante en
lIa composicién de sus embarques, en el mismo sentido en que probable-
mente condiciond en el desarrollo de la agricultura local. El velumen de
ixtle remitido aumenté de 2 220 toneladas en 1893 2 3 190 en 1899 v a
4 251 en 1901, cifra que representé alrededor de 30% de la produccién
nacional en ese afio y casi la mitad del ixtle exportado en rama de 1900 a
1901.7

Tan sélo los embarques de ixtle representaban la tercera parte de la
carga agricola en el estado de San Luis Potosi, y sumados a los de azucar,
hicieron participar a esa entidad con 13% de los cultivos comerciales y de
exportacion que corrieron por el Ferrocarril Central. Las principales
remisiones de ixtle, asi como una porcidn de las de maiz y azicar, se
realizaron en la estacion de Cerritos, a unos 100 kilémetros de la capital
del estado y a 340 de Tampico, por donde probablemente se realizaba la
exportacion de la fibra. La importancia agricola del municipio que tenfa su
cabecera en esa poblacién queda de manifiesto por el hecho, poco comin
en las lineas del Central, de que sus remisiones de bienes agricolas crecie-
ron hasta superar a las realizadas en la capital del estado (6 700 toneladas
de Cerritos frente a 5800 de San Luis en 1901). Ello debe explicarse
también porque en este caso la comercializacion de los productos (o su
exportacion) no pasaba forzosamente por el centro administrativo o por las
principales poblaciones de la entidad, a diferencia de lo que ocurria en
OLros casos, cOmo se vera en su oportunidad.

Durango y Coahuila se presentan como estados de dificil andlisis a
partir de los datos que ofrece el Ferrocarril Central, El primero fue
atravesado por la via principal en su porcién nororiental, pero salvo este
pequeno espacio, que se vinculd a Coahuila y a Chihuahuva, permanecié
totalmente marginado de la comunicacién ferroviaria hasta 1892, afio en

% Bazant, 1978.
™ Fl Colegio de México, 5./, p. 79; El Colegio de México, 1960, p. 392.
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el que la linea del Ferrocarril Internacional conectd a la capital del estado
con el noreste del pafs. La linea troncal del Central tocé Coahuila en un
reducido territorio en €l extremo suroeste del estado, y aunque éste se vio
mucho mds favorecido por la construccién de ferrocarriles, las otras lineas
que lo atravesaron (salve algunos ramales en la propia regién de La
Laguna} eran en principio ajenas a la empresa del Ferrocarril Central.

Por todo lo anterior, el andlisis que esta investigacion hace posible se
reduce a una porcidn territorial muy pequena de ambos estados, y podria
argumentarse que la singular evolucién que ahi tuvo lugar, no es acreditable
s6lo al paso del Ferrocarril Central. Con todo, no seria equivocado decir que
el territorio de Durango favorecido con la comunicacién ferroviaria fue, si
no el inico, el mds préspero del estado durante Ia mayor parte del periodo.
Aunque en otro lado mencionaré algunas de las consecuencias mas percep-
tibles de la prolongada ausencia de comunicacién ferroviaria en Durango,
baste por ahora con enfatizar que la zona enlazada por la linea a Coahuila y
Chihuahua, se desarrollé en varios sentidos a costa de su desvinculacidn de la
capital y del estade en su conjunto, y con muy poco provecho para ellos,
El florecimiento agricola de la porcién de Durango que formaba parte de
la region lagunera contrasté durante mucho tiempo con la situacién en que
se mantuvo el resto del estado, donde debido a “la escasa densidad de
poblacién {...] y 1a absoluta carencia de mercados de consumo [...] la cultura
de los campos se hmitd a lo que estrictamente reclamaban las necesidades
de la localidad”.”!

En cuanto a Coahuila, si bien algunas de sus ventajas posteriores se
derivaron de su progresiva conversién en un verdadero nudo de la comu-
nicacidn ferroviaria del norte, su auge inicial debe acreditarse en buena
medida, mds all4 de las condiciones locales que lo favorecieron, al paso del
Central. Ello no sélo porque hasta 1888 este ferrocarril “era el inico enlace
de la regi6én”, sino porque la linea del Internacional que en ese afio llegé
hasta Torredn “pasaba por fuera del 4rea de las grandes haciendas del
algodén”, por lo que los cultivadores seguian transportando el pro-
ducto en carretas hasta las estaciones del Central. En fin, Ia construccidén
del ramal hasta San Pedro en 1897 “hizo confluir todo el transporte local
hacia Torredn”, consolidando la importancia del Ferrocarril Central en la
comunicacién regional y en la del estado con el centro del pais y con €l
exterior.”?

7 Semana Mercantil, noviembre 21, 1852,

72 Plana, 1991, pp. 135-139. Es preciso aclarar que la posicion de Torreén como cruce
ferroviario del norte del pais pude significar que una porcién de las cargas regisiradas no
correspondiera a la produccion local, sino a la de otras zonas cuya carga corrid por otras
empresas ¥ en ese punto se traslado a la del Central.
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Aunque es evidente que desde finales de los ochenta el transporte de
la produccién de ambos estados debié repartirse entre el Central y €l
Internacional {y un estudio del desarrollo de la region debiera ocuparse del
andlisis de las cargas conjuntas de éstos y otros ferrocarriles nortenos), no
parece inadecuado sugerir que en La Laguna se concentrd tempranamente
el principal foco de desarrollo de ambos estados; que ahi, el proceso de
integracién a mercados mads amplios tuvo lugar de una forma mas vigorosa,
v que los embarques realizados en las estaciones de esa regién constituyen
un reflejo bastante fiel de esta evolucién.

El crecimiento de los embarques totales de productos agricolas no fue
tan espectacular en Coahuila y Durango como, por ejemplo, en Guanajuato
o Jalisco (véase cuadro IHI-11). De hecho, el volumen de los embarques de
Coahuila presenta variaciones muy similares a las de Aguascalientes, au-
mentando gradualmente hasta 1899 y disminuyendo en 1901. Los de Duran-
go crecieron constantemente, pero lo hicieron a un ritmo mucho menor gue
¢l de algunos estados en el sur de la via férrea, Lo que distingue a estas dos
entidades de las mencionadas con anterioridad, es la manera en que evolucio-
no en ellos la composicion de la carga: como se ve en el cuadro HI-12a, los
embarques agricolas crecieron al tiempo en que la participacion de los
productos de consumo basico disrminuia. En 1901 estos articulos representaron
apenas 39 y 24% de los embarques agricolas de Coahuila y Durango, respectiva-
mente, contrastando de manera clara con lo que sucedfa en todala linea troneal,
exceptuando a la ciudad de México.

El crecimiento en €l velumen de la produccién agricola local coincidié
aqui con el desarrollo de una agricultura comercial, representada tanto por
el algodén y el azicar como por las frutas y las semillas, que constituyeron
un alto porcentaje de la carga local. A juzgar por ¢l monto de sus remisio-
nes, la produccidn de basicos no decayé durante el proceso, por cuanto este
tipo de carga mantuvo ¢ incluso incrementé ligeramente su participacién
en el total entre 1884 y 1901, pero crecié al mismo tiempo que 1a agricul-
tura en su conjunto experimentaba una notable diversificacidn, Si en 1884
Coahuila y Durango aportaban apenas algo més de 3% a la carga total de
cultivos comerciales y otro tanto a la de productos no desglosados, en 1901
la participacién de ambos estados alcanzé més de 18% del tot-1 de los cultivos
comerciales ¥ 34% de los no desglosados (compuestos en este caso particu-
larmente por frutas y semilias, tanto para ¢l mercado interno como para la
exportacién). Ello fue asi pese al descenso en términos absolutos de los
embarques realizados en Coahuila en 1901 respecto a las cifras de 1899
(véase cuadro 111-12b).

El caricter del desarrollo econdmico que tuvo lugar en la zona de estos
estados atravesada por el ferrocarril (en virtud del cual conflufan, en un
nimero muy feducido de estaciones, embarques de productos agricolas,
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minerales y manufacturados), dificulta la determinacién del radio de
comercializacién de la carga agricola. Con todo, es posible sugerir dos
rasgos perceptibles: por un lado, las estaciones de remisiones modestas
movian sus productos a distancias muy cortas, seguramente las que las
separaban de las principales poblaciones dentro de la regién. Este es un
rasgo muy comin a lo largo de toda la linea, y se relaciona, a mi entender,
con ciertas pautas de comercializacién que prevalecieron en mayor o
menor medida en toda la republica por lo menos hasta el final del siglo xix.
A ellas me referiré mas adelante.

En segundo lugar, con excepcidn de Bermejillo y de alguna otra
estacion de carga predominantemente minera, las distancias medias
recorridas por los productos embarcados en estos estados se encuentran
por debajo de las que sugeriria el trifico de exportacién o el transporte de
algunos productos cuyos destinos conocidos eran Querétaro, Jalisco y la
ciudad de México (por ejemplo el algodén). En efecto, la distancia media
recorrida por la carga de estas estaciones se encontraba alrededor de los
300 kilémetros, en tanto la distancia que los separaba de la frontera norte
o del extremo sur de la via férrea promediaba los 900 kilémetros.

Ello sugiere que, a mas de destinarse en alguna medida al comercio de
exportacién y al abastecimiento de materias primas para la industria textil
del interior, la produccién agricola de esta zona se comercializaba en
medida muy importante a nivel regional. Los movimientos que el trazado
del Central nos permite seguir (aunque es probable que existieran muchos
mis dentro de los mismos estados ¥ con Nuevo Ledn) conducen a Zacate-
cas, Aguascalientes y San Luis Potosi (puesto que un alto porcentaje se
dirigia hacia €] sur), y es muy probable que existiera también un intenso
trafico hacia €l norte, particularmente con la capital del estado de Chihua-
hua. Serfa incorrecto, pues, a la luz de estos datos, atribuir €l dinamismo de
la regién lagunera y sus zonas aledafias exclusiva o bdsicamente a su
vinculacién con el mercado exterior. Antes bien, éste debié constituir uno
de los centros que, con una produccidn agricola moderna y basicamente
orientada al mercado, en mayor medida contribuyé a la integracion de la
economia én el norte del pais.”

En la primera mitad de los aiftos ochenta, 700 kilémetros de la linea
troncal del Central atravesaron el estado de Chihuahua, no obstante lo
cual, y salvo la extensién de algunos ramales hasta las zonas mineras, una
porcién inmensa de su territorio carecié hasta el siglo xx de comunica-
cién ferroviaria. La evolucién de los embarques de bienes agricolas durante
el periodo parece revelar, mds que ios progresos, la forma restringida en
que la existencia del ferrocarril pudo significar un estimulo a la produccion

e Cerutdi, 1987, passim.
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local o a su integracién en mercados mas amplios, debido a la insuficiencia
del transporte y a la vastedad del territorio estatal, Asi, mds que ningan otro,
el estado de Chihuahua se caracterizé por la exisiencia de un gran
niimero de estaciones (de por si més dispersas que en otras zonas del pais)
de escaso ¢ nulo movimiento, y la presencia de focos de concentracion de
la preduccién y el comercio, en los que se atisbaban ciertamente los
crecientes lazos que el estado tejia con el mundo exerior.

No se trata necesariamente de que Chihuahua haya experimentado un
crecimiento menor que €l de otros estados del norte del pafs, pero si de que
el suyo fue mas heterogéneo. Ello se percibe, por ejemplo, en el altisimo
nivel de concentracidn de las cargas en unas cuantas estaciones: si se deja
fuera de la consideracidn la estacién fronteriza de Ciudad Judrez, de la que
me ocuparé mas adelante, resulta que 18 de las 46 estaciones que funciona-
ban en Chihuahua para 1901, aportaban 98% del volumen total de produc-
tos de toda indole que se embarcaron en el estado durante ese aiio. Como
era frecuente que algunas de esas esiaciones fletaran un sole tipo de
productos (forestales o mineros, por ejemplo), el mimero de aquéllas que
remitia productos agricolas en cantidades significativas era atin menor.

Asi, los embarques de productos agricolas reflejan quizd de manera
remota la magnitud de la produccién estatal, pero ciertamente indican la
medida en que ésta pudo encontrar una salida a la comercializacién mds
alld del estrecho {aunque vasto) marco local. Los informes cualitativos de
ia época tienden a enfatizar el hecho de que, salvo los lugares préximos a
la linea ferroviaria, a los centros mineros o de concentracién demogrifica
o a la frontera norteamericana, un amplio territorio del estado se encontraba
escasamente integrado a un mercado de caricter regional. Se producia
para la autosubsistencia y €l remanente se comercializaba en las pobla-
ciones cercanas.” Ello explica que el crecimiento en el volumen de las
cargas resulte pobre en relacién con las dimensiones del estado, que su
participacion en el total nacional nunca haya rebasado 10% y que hayan
prevalecido en todo momento los productos de consumo general {véase
cuadros I1I-11, III-12a y ITI-12b).

Los mayores embarques agricolas del estado se concentraron en una
extension de 235 kilémetros de la linea troncal del Ferrorarril Central,
entre las estaciones de Jiménez y Chihuahua. La mayor parte de los embar-
ques estuvo conformada por productos de consumeo basico, pero el hecho de
que prevalecieran el trigo y la harina (que aportaban, solamente en estas
estaciones, 10 000 de las 28 000 toneladas que constituian la carga agri-
cola de la entidad}, habla de la posibilidad de una comercializacién iy
amplia, superior por supuesto a la que solfa alcanzar el mafz. En estas

™ IyD, passim, y BAMI, passim.
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estaciones se embarcaban tarnbién cantidades importantes de frutas, vege-
tales y semillas, productos que seguramente compartian con el trigo las
posibilidades de comercializacién,

En el caso de Chihuahua, la carga agricola coexistia con las de produc-
tos ganaderos y minerales, algunos de los cuales se fletaban en el mismo
tramo en que se concentraba la primera, y de ahi que se dificulte el analisis
de sus probables recorridos. S§in embargo, éste es posible en dos estaciones
en los que aquélla tendié a predominar: Santa Rosalia y Las Delicias. En la
primera, la distancia media recorrida por los embarques disminuy6 entre
1884 y 1901 (de 320 a 208 kilémetros en promedio), y en la segunda
auments$ ligeramente (de 140 a 174 kilémetros), pero en ambos casos se
mantuvo muy por debajo del radio que promediaban los embarques
ganaderos y los de algunos productos mineros. De cualquier forma, las
cifras sugieren que los principales movimientos de carga tuvieron lugar en
un radio que abarcaba la regién lagunera, en Coahuila y Durango, y la capital
del estado de Chihuahua.

Existen indicios de que tal vinculacién de caracter regional existia y
era profunda al menos en lo que se refiere a las poblaciones de cierta
nnportancia. Uno de ellos es que en los reportes periddicos sobre precios
de productos en el mercado de la capital de Chihuahua se incluian con
frecuencia ios de articulos procedentes de Villa Lerdo (casi siempre el
jabén, y algunas veces aceites o velas).”® La vinculacién no era casual, ni
estaba determinada séio por la relativa proximidad geografica: desde
mediados de la década de 1880 algunos inversionistas residentes en
Chihuahua “se ocuparcon en organizar, [...] en sociedad con los propie-
tarios de los ranchos y haciendas algodoneras de la regién lagunera”,
fabricas de aceite y jabon, asociacién que se consolidd con la fundacion de
la Empresa Industrial de La Laguna en 1892.7°

La porcién norte del estado participaba de manera mas limitada en los
embarques agricolas, y contrariamente a lo que pudiera pensarse, fletaba
sobre todo productos para el consumo interno que se dirigian hacia el sur,
presumiblemente a la propia capital del estado. Excluyendo la carga de
Ciudad Judrez (que por lo demds se dirigia en 97% hacia el sur), de las 20
estaciones ubicadas al norte de la ciudad de Chihuahua, 12 realizaban mads
de 75% de sus embarques con direccidn al sur, y cuatro mds remitian mas
de 50% de su carga en ese sentido, independientemente del tipo de
productos transportados. Las cuatro restantes aportaban en conjunto me-
nos de 500 toneladas de carga de todo tipo al trifico del Central. Ello

 La informaci6n se encuentrza en algunos de Jos numernsos telegramas publicados en
LD y Bami, y aparece con cierta frecuencia a partir de 1889.
76 Santibdfiez, 1992, p. 171.
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significa que en los 360 kilémetros de via férrea mds préximos a la frontera
norteamericana, los principales movimientos tendian hacia el interior, y el
servicio primordial del ferrocarril guardaba poca relaciéon con el mercado
exterior. En cuanto a la carga propiamente agricola, el norte de Chihuahua
mostraba también una participacién insignificante en el total: fletaba
menos de 2 000 toneladas de productos agricolas de las 28 000 que consti-
tuian la carga del estado.

Los embarques realizados en Ciudad Juarez tuvieron una importancia
mayor €n el contexto regional, aunque no dejaron de ser modestos. Sola-
mente las cargas de trigo, frutas, legumbres y azticar aumentaron significa-
tivamente entre 1884 y 1901, pero incluso en este afio las remisiones de ésos
y otros productos agricolas aportaron apenas 600 toneladas a la carga
agricola del estado. Aunque durante mucho tiempo la principal actividad
de la ciudad y sus alrededores habia sido la agricultura, desde mediados de
los noventa la desviacion de las aguas del Rio Bravo para provechoe de los
granjeros norteamericanos y la sequia, condujeron a una crisis de Ia que
dificilmente se recuperaria. Una parte de la poblacidn tendié a emigrar
hacia el norte y la ciudad concentré cada vez mds sus actividades en el
turismo, lo que conllevé un creciente abandono del campo.”” No obstante,
como lo muestran las cifras de embarques en el Central, aiin a principios
del siglo xx el valle de Juarez seguia produciendo cosechas de trigo, frutas y
legumbres cuyo destino principal no era el abastecimiento del mercado
norteamericano mas préximo, sino el de las poblaciones del norte de
Chihuahua, a lo sumo hasta su capital.

Los embarques agricolas realizados en El Paso, Texas, comprenden
evidentemente el monio de la importacién de esos productos que el pais
realizé por la via troncal del Ferrocarril Central (aunque una parte de ellos
se cosechaba en las inmediaciones del lugar). Por ello, no deja de sorpren-
der su reducido monto: salvo en el critico afio de 1893, representaron
menos de 3% de la carga agricola del ferrocarril y no llegaron a sumar
10 000 toneladas ni en 1899 ni en 1901 (véase cuadro III-11). Incluso las
cifras de 1893 parecen demasiado pequefias para las dimensiones que
tradicionalmente se han atribuido a las importaciones de cereales nor-
teamericanos para aliviar la tremenda escasez interna; las 21 000 tone-
ladas de maiz embarcadas en El Paso en 1893 son una pequefiisima porcién
de las 220 000 que supuestamente se introdujeron al pais durante ese afno.”™

77 Martinez, 1982, pp. 48-52.

Bl Colegio de México, 1960, p. 180, y Cossfo Silva, 1965a, p. 22. El hecho se matiza en
virtud de que las estimaciones de ambas fuentes se presentan en afos fiscales, pero un cilculo
obtenide de manera indirecta a2 partir de los informes anuales de la empresa, y las cifras que
aportan los informes consulares norteamericanos. sugieren que el voiumen de cereales
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Como las importaciones de productos agricolas por Tampico fueron insig-
nificantes, es preciso concluir que, si las estadisticas de carga no son
erréneas, o el Ferrocarril Central participé con una proporcién muy
reducida de las importaciones cerealeras en ese aiio, o las cifras usualmente
admitidas acusan una aguda sobrestimacién.”

La compesicién de la carga agricola de importaciéon por El Paso varid
mucho de acuerdo con la coyuntura de cada uno de los anos considerados.
Si en 1893 la mayor parte de los embarques fueron de maiz, en 1901 (afio
en el que, segin dije antes, algunos estados padecieron de nuevo crisis
agricolas) la mitad de ellos estuvo constituida por trigo, cuya presencia
elevd la participacién de productos bisicos a 66% del total fletado en esa
estacién (véase cuadro II-12a). Aunque los articulos de la agricultura
comercial se embarcaron en muy corta medida por esa via, en algunos de los
afios registrados tuvieron cierta importancia el aziicar (I 500 toneladas en
1899) v el algodén (que alcanzd un mdximo de 227 toneladas en 1893). La
carga de frutas, vegetales y semillas tuvo una presencia mds constante, al
alcanzar alrededor de 1 500 toneladas anuales entre 1893 y 1901,

Pero en cualquier caso, y excepcidn hecha del maiz importado en 1893
(cuyo volumen sélo fue superado en ese afio porlos embarques de Guanajua-
to vy Jalisco), ninguno de los productos remitidos desde esta zona de la
frontera norteamericana por las vias del Central representé una aportacién
significativa a los embarques realizados internamente. .os mds altos por-
centajes de participacion los tuvieron los productos no desglosados, y
alcanzé su punto maximo en 1893 con 7% del total nacional, pero incluso
en este caso, el hecho refiere, més que a un.incremento singificativo en el
volumen fletado, a la considerable disminucién de la carga generada
internamente debido a la crisis agricola nacional. Si se deja fuera el atipico
afio de 1893, las remisiones de productos agricolas por El Paso no supera-
ron la modesta cifra de 3% del total transportado por el Central (véase
cuadro III-11).

En su recorrido hacia el Golfo de México, después de San Luis, el
Ferrocarril Central tocaba dos estaciones de muy escasa importancia
pertenecientes al estado de Veracruz y desembocaba directamente en el
puerto de Tampico, sin detenerse en ninguna otra poblacién dentro
del estado de Tamaulipas. Ya en esa ciudad posefa dos estaciones:

importados en ¢l segundo semestre de 1892 fue inferior a 40 000 toneladas. Cf. MCRCo., 1492A.
Annual Report, 1893, 1894; Ds, mirn. 154, julio de 1893, p. 350,

7 De acuerdo con el dato que me proporciand Paolo Riguzzi, parece haber sucedido lo
primero: por alguna razén, en 1893 el maiz importado por la aduana de Ciudad Judrez coseé
casi el triple del que se introdujo por Piedras Negras, y 30% més del que paso por Nogales v
Nuevo Laredo. Por ello, las cargas transportadas por los ferrocarriles Nacional e Internacional
superaron con mucho a las del Central. Cf. Diario Oficial, septiembre 20, 1893,
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Tampico y Dofia Cecilia, entre las que se repartieron los embarques del
puerto con una creciente preeminencia de la segunda, que llegd a aportar
64% de la carga local en 1901. Los embarques agricolas de Tampico
aumentaron de 680 toneladas en 1893 a 3 180 en 1901. Aunque en algunos
afios parecian adquirir cierta importancia las remisiones de maiz y trigo en
términos de la composicién lecal de la carga, su volumen no alcanzd en
ningin momento las mil toneladas anuales. Se despachaban también peque-
fas cantidades de tabaco y en algunos afios, de algodén, pero la suma de
éstos y otros cultivos comerciales no llegé a representar mis de 2% de las
cargas de este tipo realizadas por el ferrocarril. A partir de 1899 se fletaron
algunos articulos dentro de la categoria de frutas, vegetaies y semillas que
le dieron cierta presencia a los productos no desglosados en los embarques
locales, pero su volumen fue en general escaso: 1 500 toneladas en 1899 y
apenas I 100 en 1901.

En estos casos es imposible determinar la direccién o la distancia de los
embarques, Con todo, salta a la vista que el interés del puerto de Tampico
no radicaba ni remotamente en la importacion de bienes agricolas. Su
principal papel lo desempefid, como veremos en otra parte, en la introduc-
cién de cierto tipo de productos minerales y de maquinaria para la
industria, rubros en los que desplazé de hecho a la estacidn del Central en
la frontera norteamericana y en alguna medida al puerto de Veracruz.

PRECIOS ¥ COMERCIALIZACION

Si se suman los embarques de los productos de consumo bdsico (maiz, trigo,
harina, frijol, cebada v pulque), su peso en el total de la carga agricola
resulta en todo momento muy relevante: representaron alrededor de 65%
de aquélla en 1884, pero aiin dos décadas mds tarde sumaron 60% de los
productos agricolas transportados, y s6lo en el ultimo ano (1907) su
participacion disminuyé de manera considerable (cf. grafica ITI-5). El lugar
sobresaliente que ocuparon los productos basicos en los embarques del
Ferrocarril Central no parece corroborar la tesis comtiinmente aceptada
segun la cual la politica econémica del porfiriato privilegio la produccién
de cultivos comerciales en detrimento de los productos bdsicos. Y el caso
del Central no es excepcional, puesto que el mismo fenémeno llama la
atencién de Schmidt en su andlisis de los ferrocarriles en Puebla y
Veracruz:

Paradséjicamente, aunque el desarrollo econdmico porfiriano no estirmulé €l
crecimiento de los productos agricolas de consumo come lo hizo con los cultivos
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comerciales, tales bienes de consumo constituyeron una fuente fundamental
de tréfico. Los cultivos bidsicos ocuparon el tercer lugar en el tonelaje de carga
del Ferrocarril Mexicano, junto a los minerales y el pulque.®?

El hecho se explica por dos razones principales: en primer lugar, el
volumen de productos bdsicos transportados fue mayor porque lo fue su
produccién a nivel nacional, y mayor era también su demanda para el
consumo interno. Pero los productos basicos se comercializaron por la via
ferroviaria (siempre en el caso del Central) en una proporcién muy inferior
a la de los cultivos comerciales, como se aprecia en la comparacién entre
produccién y carga que se ha presentado para varios productos. En segun-
do lugar, la posibilidad de que una parte de la produccién de articulos
bdsicos se comercializara estuvo dada en alguna medida por los privilegios
tarifarios acordados en las concesiones a algunos de estos bienes. Como
sabemos, los cereales debian transportarse siempre, de acuerdo con la
concesitn original, en tercera clase, y tras las modificaciones en la clasifi-
cacion de efectos en 1898 siguieron disfrutando de las tarifas mds econd-
micas hasta el final del periodo.

Considerando dnicamente el monto de las tarifas establecidas, casi
podria decirse que algunas empresas ferroviarias intentaron compensar las
bajas cuotas acordadas a los cereales y otros productos bésicos (como los
vegetales ¥ el pulque que se transportaban en carro por entero) con tarifas
relativamente altas a los cultivos llamados comerciales o a los productos de
exportacién, lo cual lograron mediante su ubicacion en la clasificacién de
efectos. Asi, el tabaco, el azicar, el ixtle, el café y el cacao se transportaban
en primera clase (de acuerdo con las clasificaciones previas a 1898), y el
algodon en segunda, siempre y cuando se le transportara en carro por
entero.

Pero el asunto sélo puede plantearse asi si se consideran las tarifas en
términos absolutos, esto es, sin atender a la relacién peso-valor de los
productos transportados. De manera que si bien el transporte ferroviario
era mas costoso en el caso de los productos comerciales, su peso en el
precio final era mayor en el caso de los productos bisicos. Ambos enfoques
se presentan en el cuadro I11-13,

En la primera parte del cuadro se hace evidente que los costos del
transporte ferroviario eran bastante mis altos en ei caso de los cultivos
comerciales que en el de los cereales, aunque también resulta claro que la
diferencia entre los fletes de ambos disminuia a medida que aumentaba la
distancia. Asi, el transporte de una tonelada de maiz, trigo o cebada costaba
menos de la mitad que el de una tonelada de tabace; café o cacao a una

80 Schmidt, 1974, p. 222.
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distancia de 100 kildmetros, relacién que se mantenia mds o menos cons-
tante hasta los 500 kilémetros, pero a partir de ese momento la ventaja en
el costo de transporte de los cereales empezaba a disminuir.5!

Cuapro II1-13
Estimacion del peso de los costos de transporte ferroviario
sobre el valor de algunos productos agricolas, 1897

Clase en que Flete minimo por el FCM*
Producto se transporta {pesos por tonelada)
100 km 500 km 160G km 1800 km
Maiz 32 242 8.35 15.30 23.40
Trigo 32 2.42 8.35 15.30 23.40
Cebada 32 2.42 8.35 15.30 23.40
Frijol Fa 3.92 14.05 23.70 33.30
Algoddn 28 3.92 14.05 23.70 33.30
Tabaco 12 5.75 18.25 28.60 40.68
Café 12 5.75 18.25 28.60 40.68
Cacao 12 5.75 18.25 28.60 40.68
Valor (pesos FPorcentaje de aumento en el costo por
Producto por ton) tonelada acreditable al transporte ferroviario
100 ki 300km 1600 km 1800 km
Maiz 34.22 7.07 24.40 44.71 68.38
Trigo 56.36 4.29 14.82 27.15 41.52
Cebada 31.06 779 26.89 49.28 75.36
Frijol ’ 65.49 5.99 21.45 36.19 50.85
Algoddémn 258.36 1.52 5.44 9.17 12.89
Tabaco 398.09 1.44 4.58 7.18 10.22
Cafe 335.01 172 545 8.b4 12.14
Cacao 693.18 .83 2.63 4.13 5.87

* Con el fin de estimar €l costo minimo, se asume siempre que los productos se
LranspoTLan en carrg pot entero,

Fuentes: para las tarifas, cf. el capitulo respectivo {tarifas de 1892). El vaior de la
produccion anual se obtuvo de El Colegio de Mexico, 5./€,, pp. 65-75.

81 En el caso del algodon, el costo de transporte pudo ser bastante mayor, tanto por las
distintas posibilidades de clasificacién segiin el volumen embarcado, como por las circuns-
tancias particulares implicadas por el transporte de ese producto {mencionadas ya ¢n el capitulo
sobre las tarifas del Central), segin las cuales la capacidad de carga por furgdn era
desperdiciada en 40% cuandc éste no se encontraba aprensado. Algunos cultivadores
de La Laguna afirmaban que el fiete hasta la capital del pais ascendia a 1.50 pesos por quintal
{33 pesos por tonelada), v otros, que el transporte hasta la ciudad de México encarecia el
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La segunda parte del cuadro muestra €l otro lado de la cuestidn: al ser
el valor de los cereales muy inferior al de los cultivos comerciales, €l costo
del transporte ferroviario influfa de una manera mucho mds decisiva en
aquéllos para la determinacién de su precio final. Mientras que el costo de
todos los productos bdsicos aumentaba en alrededor de 6% tras recorrer
una distancia de 100 kilémetros, el de los cultivos comerciales se elevaba
en apenas algo mds de 1% en ese trayecto. En la larga distancia, la diferencia
era aiin mayor: los fletes llegaban a aumentar hasta en 75% el costo por
tonelada de los productos basicos, y en 13% como médximo el de los
comerciales. Entre los primeros, el articulo menos afectado por las tarifas
era el trigo {con un aumento en la mixima distancia, de 41.5% sobre su
costo), lo que tal vez explique en parte la mayor proporcién del trigo
transportado por la via ferroviaria en relacion con su volumen de produc-
cién.

Pero los datos presentados en el cuadro I11-13 no permiten hacer una
consideracidn realista sobre los limites impuestos por las tarifas ferroviarias
a la comercializacién de los productos, sobre todo porque los precios por
tonelada que alli se consideran censtituyen promedios nacionales. Una
forma de aproximarse mds a la situacién efectiva es considerar el valor de
la produccion de cada uno de los articulos en el estado en que se produje-
ron, suponer algunos recorridos verosimiles por la via ferroviaria para
calcular el precio al que ascenderian al ser transportados por el ferrocarril
hasta puntos determinados y comparar los resultados con los precios de
venta efectivos de los mismos articulos en los lugares de destino. Un ensayo
de este tipo se presenta en el cuadro I11-14.

El ejercicio posee muchas limitaciones, pues por un lado el valor y el
monto de la produccién experimentaron grandes diferencias de un estado
a otro y de un afio a otro, y ninguno de los estados atravesados por ¢l
Central producian todos los articulos considerados en un velumen y a un
costo que hiciera viable su comercializacién. Por otro lado, los precios
locales de esos articulos referfan generalmente a la produccién local {salvo
en el caso del algoddn), y se vefan por ello afectados en gran medida por
las condiciones prevalecientes en cada momento, entre las cuales se conta-
ban la abundancia de la cosecha anual, la temporada del afio en que se
tomaron los datos (antes o después de la cosecha), asi como la eventualidad
de que en ese momento preciso se hubiera tenido que recurrir a la compra
de productos en el exterior para completar la disponibilidad local.

producto en tres y hasta cuatro pesos por cada quintal (de 66 a 88 pesos por tonelada}. BAnz,
nim. 6, 1896, pp. 29-41. Una estimacién mas ¢ menos baja que tome en cuenta estos datos, se
encontraria alrededor de los 40 pesos por tonelada para el transporte entre Torredn y €l
Distrito Federal. En términos absolutos, la diferencia con los cereales parece contundente: el
transporte del algoddn costaba mas del doble que el de los cereales.
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Tomando en cuenta estas restricciones y otras posibles, los resultados
que se presentan en €l cuadro I11-14 no dejan de sorprender: salvo en €l
caso del trigo (v el del tabaco, cuyos precios de venta en los mercados
seleccionados no se pudo obtener), el costo estimado de los productos
transportados por el ferrocarril desde sitios distintos a los de su produc-
cién, generalmente es inferior al precio méximo de los mismos productos
en las plazas de destino, y en ocasiones lo es también en relacién con el
precio minimo de éstos, lo cual es vdlide incluso para algunos casos en el
recorrido mis largo de los considerarados.®? Por cuanto los precios del café
y el algodén no se ven seriamente afectados por las tarifas ferroviarias, no
llama tanto la atencién que su costo estimado en los lugares de destino sea
inferior al precio local de mercado, pero el mismo hecho sorprende cuando
se atiende a algunos de los productos bisicos. Las grificas que se presentan
con el nimero III-7 ilustran el hecho de que el costo estimado (valor de la
produccion mds costo de transporte) es inferior al precio méximo local en
tres de los cuatro mercados seleccionados, y en los mercados mds préximos
es también inferior al precio minimo local. En todos estos casos, los
productos podrian venderse con ventaja en los mercados de esas localida-
des si ninguna otra circunstancia influyera en su precio de venta final.

Quienes aceptan la idea de que en la mayor parte del porfiriato no
llegé a existir un mercado nacional integrado, atribuyen buena parte de
este fendmeno a las altas tarifas ferrvoviarias. Los ferrocarriles habrian
unificado fisicamente amplias porciones del territoric nacional, pero no
habrian creado las condiciones para integrarlo en el sentido material
{econdmico) del término. Antes que todo, habrian obstaculizado la crea-
¢ién de un mercado nacional de productos alimenticios en virtud de que
éstos “nunca experimentaron una disminucién en su costo ni en su precio
causada directamente por la expansién de la via férrea”.®® Una parte de la
aseveracion es cierta: los datos sobre el alcance geogrifico del desplaza-
miento de los productos transportados por el ferrocarril (y, por lo que
ahora nos concierne, de los productos basicos) indican que su comerciali-
zacion se encontré frecuentemente constrenida a un dmbito regional.

52 e compara aqui la segunda parte del cuadro (“Estimacion...”) con la tercera (“Precia
loeal..."). Ademds del presentado en el cuadro, se hicieron otros ejercicios con la produccién
agricola de Aguascalientes, Guanajuato, Jalisco y Coahuila en 1895 y 1897, con resultados
similares: la mavyor parte de los productos resistia los costos del transporte ferroviario, con la
frecuente excepcidn de los recorridos mas largos, en los que los precios de venta locales
resultaban inferiores al costo estimado de los productos conducidos por el Central. Estos
recorridos coinciden generalmente con los puntos de entrada para las importaciones, Ciudad
Judrez y Tampico, lo que posiblemente ne es uha casualidad.

83 Cf. por ejemplo Cerda, s./f., p. 7. El autor refiere a su vez a la interpretacion de
Gonzalez Roa, 1975. Agradezco a Luis Cerda el haberme proporcionado una copia de éste v
otros trabajos antes de su publicacidn.
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GraArica I11-7
Comparacién entre precios locales y costo estimado de productos trans-
portados por el Central (1897)
A. Maiz

Pesos
9.0
85
80
75
70
65 |
6_0 ot
55 1
50 1
45— o
4.0 C
35 - L]
30—
25 ¢
20

O Precio maximo
W Precio minimo
4 Costo estimado

i (EEE SRV [ %

e

Tula Aguascalientes Tampico Ciudad Juérez

B. Frijol
Pesos
90
85
80 o1 Precio maximo
75 - ® Precio minimo
70 @ Coslo estimado
§5 -
80 — =
55 o
50 ’
45 |
40

=

*»E

3.0 —

25 -

2.0 JI - —ti —— — -
Tula Aquascalientes  Tampico  Ciudad Judrez

Fuente: cuadro 111-14.
Pero ello no sucedio debido a la existencia de tarifas ferroviarias prohi-

bitivas para la mayor parte de esos productos pues, como hemos visto, en
el supuesto ideal de un mercado perfecto, la mayor parte de los productos
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bidsicos podian venderse con ventaja en mercados distantes pese a las tarifas
vigentes para el transporte por ferrocarril, o en virtud de que ellas consti-
tuian un avance en relacién con los fletes preferroviarios.®® De hecho,
una de las consecuencias inmediatas del establecimiento de ferrocarriles
fue que, por ejemplo, “los precios de los trigos han ido bajando lenta pero
constantemente”. Los hombres de la época sabian a qué debia atribuirse
semejante fenémeno:

{Qué causas determinan esta baja? La principal y acaso la Unica, en nuestro
concepto, es 1a abundancia, puesto que ahora concurren al mercado de México
trigos de la frontera, que antiguamente no podian venir por lo dilatado del
viaje y lo excesivo del flete. Abastecido tan abundantemente nuestro merca-
do, favorables y ricas las tltimas cosechas, natural es que haya venido la
abundancia y el abatimiento del precio, que acaso no ha llegade aun a susiltima
expresi6én B9

Lo que las fuentes cualitativas sugieren es que los principales obsticu-
los para la integracién de un mercado a nivel nacional no eran los costos
del transporte ferroviario, sino otras circunstancias, de las que me ocuparé
en seguida.

A falta de mds y mejores fuentes cuantitativas, €l porfiriato nos legé un
buen ciimulo de fuentes cualitativas que permiten percibir con bastante
amplitud las condiciones en que se desenvolvia la vida econdémica del pais
en esta época. Entre ellas ocupan un lugar principal las respuestas a los
cuestionarios enviados por el Ministerio de Fomento a las autoridades
locales de la repriblica con el fin de conocer las condiciones de la produc-
cién, el comercio y los niveles de vida de la poblacién en cada lugar. De
estos informes y de investigaciones regionales recientes se desprende la
constatacién de que existian, al menos hasta los 1iltimos afios del siglo xix,
dos obstaculos basicos para la comercializacién de los productos, v en
general, para la integracién de los mercados: las tarifas no ferroviarias y los
patrones de comercializacién prevalecientes.®0

8% Incluso en el caso del ferrocarril que impuso las tarifas mas altas durante todo el
periodo, el de Veracruz, el transporte ferroviario “representaba una ventaja decidida sobre el
transporte preferroviario”. Schmidt, 1974, p. 175.

5 La Revista Agricola, julio 1, 1886.

% Ello no resta importancia a otras trabas que han sido enfatizadas por la mayor parte
de las investigaciones sobre el periodo, como el sistema de alcabalas y otros impuestos de
cardcter estatal o municipal, o las que de manera indirecta coadyuvaban a la estrechez de los
mercados, como el bajo nivel de los ingresos, la estructura de la propiedad y las relaciones
de trabajo prevalecientes, etc. Lo que en esta parte deseo subrayar son dos de los obstaculos
que mids claramente se relacionaban con los ferrocarriles y con los efectos que éstos pudieron
tener sobre la comercializacion.,
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Los testimonios acerca de las altas tarifas del transporte carretero (al
menos hasta finales del siglo x1x) son abundantes. Cuando los reportes
que mencioné antes se elaboraren en lugares préximos a una estacién del
ferrocarril, el contraste es inmediatamente evidente. Es el caso, por ejem-
plo, de la municipalidad de Meoqui en €l estado de Chihuahua, cuyo
excedente de maiz, trigo, frijol y cacahuate era remitido a la capital para su
venta:

El flete que se paga por la via carretera, es un peso por carga de semillas [se
refiere a los cereales y el frijol], y en 1a misma proporcion el cacahuate paga
dos reales por fanega, y por la via férrea como una cuarta parte de lo estipulado
por la carretera.87

La diferencia entre ambos medios de transporte es también comproba-
ble cuando los centros productores se encontraban a cierta distancia de las
estaciones del Central: la produccién de Julimes, Chihuahua, consistente
en maiz, trigo, legumbres y algodén, se conducia a la capital del estado (a
unos 70 kilémetros del lugar) a un costo de un peso por carga, mientras
que su conduccidn por la via férrea habria importado un maximo de 30
centavos por carga (si ésta se transportara en menos de carro por entere) mas
lo que costara llevarlo desde las haciendas hasta la estacidn mas cercana del
ferrocarril 88

Los reportes citados corresponden a la segunda mitad de la década de
1880, pero existen numerosos indicios de que diez afios después la situa-
cién era muy similar. En 1896 el algoddn que se cultivaba en Viesca,
Coahuila, era conducido para su venta a Torreén, Gémez Palacio, Parras o
San Pedro, “costando el flete como un peso por quintal”.?® Suponiendo que
fuera éste el costo de transporte a la plaza mds alejada (Gdémez Palacio, a
unos 80 kilémetros de Viesca), equivaldria a algo mis de 27 centavos por
tonelada/kilémetro, contra los cuatro centavos por tonelada/kilémetro
que hubiera importado su transporte por el Central (que en esa fecha no
pasaba por Viesca) si se hubiera embarcado en menos de carro por entero.

Los ejemplos se multiplican en todos los estados, y bajo las condiciones
geogrificas, econdmicas y de transporte mds variadas. En el estado de
Zacatecas, €l transporte de la harina y otros derivados del trigo desde el
principal centro de produccién (Nieves) hasta la estacion de ferrocarril mis
cercana, costaba algo mds de siete centavos por tonelada/kilémetro en
1896, casi el doble de lo que hubiera importado su transporte por el
ferrocarril. El flete del piloncillo desde Apozol hasta Zacatecas ascendia a

87 IyD, mim. 26, agosto de 1887, p. 68.
8 KD, niim. 27, septiembre de 1887, pp. 80-81.
89 pastr, niim. 6, 1896, p- 41.
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mas de diez centavos por tonelada/kildémetro en el mismo aiio. El maiz que
se cosechaba en Rodeo pagaba por su transporte a Durango hasta 18
centavos por tonelada/kilémetro, cinco veces mas de lo que hubiera
importado el flete ferroviario.%

Los altos costos del transporte no ferroviario corresponden en esos
casos a lugares carentes de comunicacién ferroviaria. El caso de Calvillo
parece un claro ejemplo de los obsticulos impuestos al florecimiento
agricola por la falta de ferrocarriles, a la que se sumaba en este caso “el alto
costo del crédito”. Un periddico de la época subrayaba la necesidad de
comunicar eficazmente ese municipio con el centro del estado, en virtud
de que sus habitantes estaban hasta entonces “sujetos a exportar sus
productos pagando fletes tan caros que muchas veces exceden del valor del
efecto exportado”®! Ello significa que hasta las mds altas tarifas ferrovia-
rias contrastaban favorablemente con esta situacién, que se repetia por
todas partes en la repiiblica. De acuerdo con las estimaciones de John
Coatsworth, el costo promedio del transporte en las carreteras existentes
en 1879 ascendifa a 16 centavos por tonelada/kilémetro,* y aunque en
muchos otros casos éste pudo ser mayor {en virtud de las mayores dificul-
tades en el transporte), incluso esta cifra se encuentra muy por encima de
la tarifa mas alta establecida por €l Ferrocarril Central. La tesis de Schmidt
demuestra, por lo demds, que hasta las altisimas tarifas del Ferrocarril
Mexicano eran preferibles a las de les diversos medios de transporte pre-
ferroviario.®

Si en los casos en que se carecia de comunicacién ferroviaria las tarifas
eran muy altas, cuando ésta existia la diferencia entre los fletes carreteros
y los del ferrocarril era siempre favorable a éste cualguiera que fuese la
distancia recorrida, lo que sugiere que la tesis segin la cual la arrieria
constitufa una mejor opcién en el transporte de corta distancia no es del
todo exacta. Por otra parte, el fenémeno parece remitirnos al hecho de que,
al menos por lo que concierne al costo del transporte, mds que las altas
tarifas de los ferrocarriles fue la insuficiencia de la red ferroviaria lo que
obstaculizd la comercializacién de los productos.®

%0 IyD y BAMi, passim.

#l Gémez Serrane, 1988, pp. 63-64. El texto citado por el autor proviene de El Republi-
cang, junio 6, 1874,

Coatsworth, 1984, capitulo I'V.

% Schmidt, 1974, p. 175 y s5.

H1la prensa subrayaba con insistencia "la necesidad que existe de abrir vias de comuni-
cacién para dar salida a los productos de determinadas regiones agricolas hasta ponerlos en
contacto con una linea férrea”, pues el costo de conducir los productos hasta los enlaces
ferroviarios imposibilitaban toda comercializacién fuera del Ambito estrictamente local. Llegé
a presentarse incluso la iniciativa de que “los agricuttores de una regién cerrada a las
comunicaciones [formen] micleos especiales [...] que de acuerdo con el gobierno del estado
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En fin, la informacién cualitativa disponible obliga a enfatizar €l hecho
de que el transporte no ferroviario constitufa una traba para la multiplica-
rién de los intercambios no sélo debido a las altas tarifas, sino también en
virtud de las multiples circunstancias que influfan en su definicién. En
efecto, éstas dependian de las condiciones que guardaban los caminos en
cada época del afio, de la mayor o menor demanda de “agentes” de trans-
porte en cada localidad (lo que a su vez variaba de acuerdo con la época
de cosechas), de los arreglos particulares que éstos concertaran con los
duefios de las haciendas, etcétera.% La imposibilidad de prever los
costos de transporte y de calcular conforme a ellos las posibilidades de
inversion y de comercializacién de los productos, limitaba sin duda tanto
Ia ragnitud como la frecuencia del movimiento mercantil,

Pero el segundo obstdculo que mencionamos pudo ser atin més impor-
tante. Se trata de los patrones de comercializacién que, aunque preexisten-
tes quizd a las vias férreas, fueron reforzados por la manera en que éstas
funcionaron durante el porfiriato. Las mismas fuentes permiten esclarecer
la cuestidn. Cuando se preguntaba a las autoridades de las distintas locali-
dades por los lugares de venta de sus productos excedentes, la respuesta era
con frecuencia que éstos solo se vendian en la propia localidad, en las
poblaciones vecinas y en la capital del estado. Pero muchas otras veces se
mencionaban varias ciudades importantes a lo largo de la linea del ferroca-
rril (por ejemplo, en los informes sobre Zacatecas se hablaba de la comer-
cializacién de algunos productos en Aguascalientes, San Luis Potosi o
Guanajuato}. Y sin embargo, a la pregunta por el costo del transporte hasta
los lugares de consumo casi siempre se respondia con la sola mencién del
flete “hasta la estacién del ferrocarril”, y frecuenternente no hasta la mis
cercana, sino hasta la de alguna poblacién de cierta impaortancia.

Asi, para seguir con el ejemplo de Zacatecas, podemos saber cudnto
costaba conducir la produccién local de harina desde Nieves hasta la
estacién mas préxima, o la de mezcal desde Pinos hasta las estaciones de
Espiritu Santo y La Honda {en la linea hacia Tampico), pero nada se
menciona del costo de transporte desde esos lugares (que indudablemente
no eran los de consumo) hasta su destino final.

dirijan la apermra de caminos carreteros o de herradura hasta lograr el enlace con la via férrea
mas inmediata”. Semang Mercanttl, enero 3, 1868, La insuficiencia de la red ferroviaria es
reconocida también en Gonzilez Roa, 1975, p. 63,

3 Algunas veces los factores que influfan en la determinacion de los fletes no ferrovia-
rios son imposibles de discernir: por ejemplo, el costo de transportar una carga de trigo de
Nieves a la estacidn ferroviaria mds proxima (75 kilémetros) ascendia a 75 centavos, pere su
conduccion a la ciudad més cercana (unos 20 kildmetros) impeortaba un peso. 8aMf, nims. 10
y 11,1899,
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Pareciera entonces que los excedentes de la produccidn local que se
destinaban al mercado eran remitidos por sus productores directos (o por
los agentes inmediatamente vinculados a ellos) hasta ciertas estaciones
ferroviarias, que se convertian en centros de concentraciéon de la produc-
cién regional. Ello explica los altos niveles de concentracién de la carga
agricola en cierto nimero de estaciones a todo lo largo del Central,
fendmeno que se acentida a medida que la mirada avanza hacia el norte de
las lineas. La produccion local podia ser transportada por vias no ferrovia-
rias cuando los centros productivos no coincidian con el trazado del
ferrocarril, o por la via férrea cuando las estaciones se localizaban en el
interior de las propias haciendas, hecho frecuente en la configuracién
ferroviaria del pais, o por ambas, cuando de las haciendas se conducia la
carga a una estacién de escasa importancia desde la cual se remitia al centro
de concentracién de la produccién local, Pero en ninguno de estos casos
los produciores directos solian realizar el ciclo completo conduciendo sus
cosechas hasta su destino final.

Este itinerario permite comprender el inmenso contraste existente
entre las distancias que en promedio recorrian los embarques realizados en
las estaciones de menor importancia y los de aquéllas que se constituyeron
en espacios de concentracion regional, A partir de Aguascalientes puede
establecerse con bastante regularidad que las estaciones de tercera a quinta
categorias (véase cuadro lII-1, supra) cuya carga era predominantemente
agricola promediaban recorridos inferiores a los 100 kildémetros (inclu-
vendo aqui las del vasto territorio de Chihuahua, en que su ubicacion era
mds dispersa), sin que en ello ocurrieran modificaciones sustantivas a lo
largo del tiempo. En cambio, las que fletaban grandes voliimenes de carga
alcanzaban promedios de 300 kildmetros o mds, aumentando su radio de
circulacién entre el primero y el iiltimo de los afos considerados.

Todo ello permite sugerir el predominio de un patrén de comercializa-
cidn conforme a las siguientes etapas:

I} La produccién agricola de las haciendas y ranchos que no era
consumida localmente se conducia para su venta a las estaciones de
ferrocarril convertidas en centros de concentracidén regiona’, en las que un
comerciante (o un grupo de ellos} la concentraban. El papel predominante
del capital comercial en este proceso explica el hecho de que los excedentes
de la agricultura local no fueran conducidos a cualquier estacién fe-
rroviaria (a la mds préxima, como pareceria normal), puesto que era la
presencia de aquél lo que condicionaba la posibilidad de dar una
salida comercial a ese excedente. Los productores locales (a menos que se
desempefiaran también como comerciantes) s6lo accedfan al mercado por
la intermediacion de aquél, y no tenia sentido dirigir su produccién a los
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sitios mds préximos, sino a aquéllos en los que los grandes compradores
operaban de manera regular.%®

Es aqui donde la politica ferroviaria actué en el sentido de reforzar
cierto patrén de comercializacién: la conduccién directa de la produccién
agricola local (o de los excedentes de ella destinadoes al mercado) hasta los
centros de consumo, solia ser incosteable para sus productores directos
debido a la desventaja en que se encontraban los embarques pequefios
frente a los de volimenes que alcanzaban la definicién de “carro por
entero”. Resultaba mas econémico venderla a quien no sélo ejercia la
funcién de concentrar una parte importante del excedente agricola de toda
una regién, sino que poseia la experiencia y las conexiones necesarias para
colocar las mercancias en espacios mas distantes. El que esta primera
fase del recorrido tenia lugar conforme a las pautas descritas se ilustra a
partir de ejemplos como el siguiente: en una nota al pie de los informes
sobre precios en la ciudad de México y poblaciones cercanas a fines de
1883 se apuntaba: “Los precios de las semillas trigo, cebada, etc,, son
puestos en las estaciones de ferrocarriles, siendo de cuenta de los compra.
dores la alcabala y los gastos™.%

Los “compradores” en las estaciones ferroviarias no eran, por lo que
se ve, los consumidoeres finales, sino agentes a cuyo cargo correrian las
alcabalas y los “gastos”, es decir, los costos que implicaria el traslado de la
mercancia hasta los sitios de venta (otras estaciones de ferrocarril). Tras
adquirir un volumen considerable de productos, los comerciantes fungian
entonces como intermediarios, embarcando la carga agricola por el fe-
rrocarril hasta otros puntos a lo largo de la linea, aprovechando los
privilegios concedidos a los embarques en carro por entero.

2) Pero para hacer valer los privilegios del transporte en carro por
entero y en alguna medida los otorgados por las tarifas diferenciales
conforrme a la distancia, los intermediarios no podian permitirse el lujo de
dar salida a sus productos de estacién en estacidon; los conducian, asi, a
otras ciudades importantes a lo largo de la linea del Central. De esta forma,
la concentracion caracterizaba no sélo el punto de partida de los embar-
ques, sino también su destino: el transporte ferroviario se realizaba entre
estaciones de primera o segunda clase; de una ciudad importante a otra,
fueran éstas capitales de estado o centros de concentracién productiva y
comercial.

% Ello parece claro, por gjemplo, en las municipalidades de Julimes y Guadalupe, en el
estado de Chihuahua, que encontrindose a unos 30 kilémetros de la estaciéon de Ortiz,
transportaban su produccién excedente hasta la capital del estado, a unos 80 kilémetros
de ambas localidades. D, nim, 27, septiembre de 1887, pp. 80-83.

%7 Boletin de la Sociedad Agricola Mexicana, tomo VII, ndm. 6, octubre 27, 1883.
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3} Probablemente las grandes ciudades tampoco constitufan el destino
final del volumen total de los embarques. Antes bien, una parte de éstos
era objeto de una nueva intermediacion, en la que los mayoristas del lugar
adquirian los productos que habrian de distribuir en las poblaciones mds
pequenas {dentro o fuera del 4mbite de la comunicacién ferroviaria) en el
plano regional. Las ventajas del transporte por ferrocarril alcanzaban en
muy corta medida a los consumidores finales, sobre todo si se considera
que la distancia que separaba a los articulos requeridos de los pequefios
mercados locales habria de transitarse ya a lomo de mula, ya por la via
ferroviaria pero sin los privilegios del volurnen y la distancia. Esta viltima
etapa de la comercializacién debid encarecer a tal punto los productos, que
éstos s6lo podian realizarse ante una escasez absoluta a nivel local, lo que
con frecuencia debié restringir €l ciclo hasta los centros de concentracién
demogrifica en torno a las estaciones ferroviarias,

Aunque con las fuentes disponibles (y dado el alcance de esta investi-
gacion) no es posible decir algo concluyente al respecto, la comprobacién
de que tal patrén de comercializacién era el predominante al menos hasta
¢l final del siglo xmx conduciria a dos conclusiones de primera importancia
para la comprensidn del periodo. En primer lugar, que las tarifas ferrovia-
rias no obstaculizaron la formacién de un mercado interno (o, para decirlo
con mayor precisién, un mercado nacional de bienes agricolas), si por ello
se entiende que elevaron el costo de los productos agricolas hasta imposi-
bilitar su realizacién en mercados distantes. En su contra actud, antes bien,
una combinacién de factores que incidieron tanto en €l precio como en la
forma de circulacién de esos productos. Aunque en los hechos cada
operacién, asi como las etapas que habian de transcurrir antes de que
determinado producto llegara hasta el consumidor, dependian de las
circunstancias del lugar vy del momento, tal como se ha descrito en lo
anterior este patrén de comercializacién implicaria cinco recargos al pro-
ducto entre el productor directo y el consumidor final: el costo de trans-
porte del centro de produccién al de “concentracién” en manos del
intermediario; la ganancia del intermediario, tante més grande e incalcula-
ble por cuanto éste hacfa un manejo oligopélico de los productos acapara-
dos; el costo del transporte ferroviario y otros costos de transaccidn que
corrian por cuenta del intermediario; la ganancia del mayorista local, y el
costo de su conduccién final hasta los lugares de consurno.

En segundo lugar, el patrén antes descrito apunta con toda claridad a
quien constituia el sujeto de todo el proceso: el capital comercial. En todos
los 4mbitos en que la produccién tenfa como finalidad principal el consu-
mo, aquél encontrabza una primera fuente de beneficio:
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.en tal caso, evidentemente, para sus productores la parte del producto
comercializada resultard relativamente marginal, y podran verse obligados (y
estaran dispuestos} a malvenderla a un comerciante-usurerc a un precio
inferior al coste de produccién capitalista, con tal de realizar los medios moneta-
rios que les son necesarios para el pago de los impuestos, la adquisicién de los
géneros de primera necesidad que no estdn en condiciones de producir, etc.%¢

Como se ha podido ver por los ejemplos anteriores, este era el caso en
buena parte de las haciendas, ranchos y pueblos del pais: la produccién
agricola de cada lugar poseia la finalidad principal de satisfacer fas necesi-
dades locales, v sus excedentes se destinaban al mercado, en donde partici-
paban de un intercambic no equivalente con el capital comercial. En este
sentido es preciso subrayar que el predominio de Ias haciendas en el medio
rural y las relaciones de produccion que las caracterizaban encontraban su
complemnento perfecto en el predominio del capital comercial dentro del
dmbito de la circulacion. ¥

Por otra parte, las fuentes de beneficio del capital comercial no se
reducian al primer momento del proceso en €l cual actuaban como prota-
gonistas; se extendian luego en virtud de los privilegios otorgados al
transporte de grandes volimenes en distancias mayores, y se acrecentaban
debido al manejo monopdlico u oligopélico de la oferta de productos
agricolas que posibilitaba un nuevo intercambio no equivalente en la
realizacién de las mercancias.

Numerasos testimonios de la época sugieren que en espacios alejados
de los principales centros de produccién y concentracion demografica, la
produccién local de bienes agricolas no se encontraba atn integrada a la
dindmica del mercado. La mediaciéon entre produccion y consumo cra
generalmente muy breve, alo sumo la del mercado local, v la determinacidn
de los precios obedecia por eilo a circunstancias locales, no ohstante lo cual
empezaba a ser fuertemente afectada por un proceso de disolucion de las
condiciones previas, en muchos sentidos autdrquicas, debido a los impulsos
procedentes del exterior. Algunos ejemplos ilustrardn la cuestién. Un
informante de Nieves, en Zacatecas, decia en 1887:

No es posible fijar con exactitud el precio normal que pueden guardar los
productos naturales de esta zema, porque esto depende de ta abundancia o
escasez de las cosechas, asi como de la afluente emigracidn centripeta o
centrifuga de los pobladores que comprende este informe, porque careciendo
muchas veces y casi siempre de ocupacién, dichos habitantes, después que ha

% Sereni, 1980, p. 38.
% Cf, al respecto, Schmidt, 1974, p. 261 y ss.
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pasado el periodo labrador, emigran buscindola a otras poblaciones mds o
menos inmediatas. %

El texto revela la presencia de ambos fenémenos: los precios de la
produccién local parecen totalmente ajenos a lo que podria considerarse
una “media social” nacional, o siquiera a los de algiin mercado regional.
Se determinaban por las circunstancias prevalecientes en cada momento.
Pero esas circunstancias empezaban a ser modificadas por el mayor dinamis-
mo de la produccién en otros lugares que atraian una parte de la mano de
obra local ¢ impedian que las condiciones anteriores se mantuvieran
intactas. Si el primer efecto de tal fenémeno fue el encarecimiento de la
produccién, una segunda consecuencia {de proseguir la evolucién en el
mistno sentido) podria ser 1a creciente necesidad de abastecerse de productos
agricolas a través del mercado, lo que constituirfa ya un segundo grado de
disolucién, o si se quiere, de integracién a la dindmica mercantil.

El siguiente es un ejemplo mis de esta suerte de transicién entre una
economfa atin préxima al autoconsumo y una en la que el trafico mercantil,
y con él la especulacién, empezaba a jugar un papel de creciente importan-
cia. Se trata de un informe de la capital del estado de Durango, que al haber
quedado en el dltimo momento marginado de la comunicacion ferroviaria
debié valerse durante un buen tiempo de sus propios medios para subsistir.
Ello la mantuve “a cubierto de las violentas alzas y bajas de los mercados
en los minerales”, pero también provocd que su comercio con el exterior
(esto es, fuera de los poblados mas préximos) fuera “siempre deplorable™

La escasez de cosechas en aitos anteriores ha producido una alza de precio en
las semillas de primer consumo {...] hasta estos Gltimos dias, en que en vista de
ta buena expectativa que presenta el afio actual, los tenedores de esta semilla
[maiz] al despacharla al mercado la hicieron bajar hasta el precio de 16 y 18
reales la fanega; mas como segln generalmente se cree que las existencias son
apenas bastantes para cubrir €l consumo hasta mediados del mes proximo de
diciembre, en que ya puede expenderse el de la nueva cosecha, 1a baja antes de
esa época sobre el precio corriente no se espera de mayor consideracion,
aunque si desde luego es de creerse que el maiz de la cosecha venidera ha de
expenderse a un precio bien bajo. 10!

Dadas las enormes diferencias regionales y ain locales que prevalecie-
ron durante la mayor parte del porfiriato, y en virtud de que el ritmo de
Ias transformaciones se acentud a partir de cierto momento, es imposible
generalizar a este respecto. Y sin embargo, el predominio del capital
comercial y de los patrones de comercializacion descritos es perceptible

10 pp, nam, 22, abril de 1887, p. 156.
101 kD, nfim. 4, octubre de 1885, pp. 193-194.
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hacia finales de siglo, incluso en algunos espacios dedicados a la produc-
cidén de cultivos comerciales, y lo es mds cuanto mds reciente es su integra-
cién a la dindmica de producir para un mercado. Asf, por ejemplo, en las
respuestas a los cuestionarios sobre produccidn algodonera en el estado de
Coahuila se puede observar una clara diferencia entre los productores
(individuales o asociados) de mayor arraigo y quienes, atraidos por sus
posibilidades comerciales, empezaban apenas a experimentar con el cultivo
del algodén. Los primeros conocian las mejores técnicas de produccién y
las aprovechaban; generalmente contaban con maquinaria moderna para
el cultivo y con despepitadoras para el procesamiento. Conocfan €l costo
del cultivo, del producto despepitado, del transporte hasta los lugares de
consumo v el precio de venta, y solian calcular el monto de su produccién
anual y sus beneficios.

Los segundos, que frecuentemente sembraban en terrencs menos
favorecidos y se encontraban expuestos a mayores vicisitudes que los otros,
utilizaban métodos “rutinartos [...] ninguno cientifico” para el cultivo y
cosecha del producto, y no conocian con exactitud sus costos ni el monto
de la produccién anual. La produccién de algoddn coexistia aqui con la de
articulos bdsicos que se consumian localmente, y su comercializacién era
atn ocasional. Aunque los aviadores negociaban con unos y otros, sacaban
su mayor provecho en la relacién con los ultimos, debido a que, pese a las
caracteristicas del producto que cultivaban, parecian encontrarse poco
familiarizados con la dindmica mercantil. Asf, mientras que los mas aveza-
dos sabian que el costo del producto ascendia a cinco, siete y hasta diez
pesos por quintal, los productores mds pequefios, o los recién ingresados
en el negocio de cultivarlo, lo entregaban a los aviadores bajo convernios
que hacian ascender su costo a uno, o a lo sumo dos pesos por quintal.1%?

Pero si la forma de operar y la escasa uniformidad en el cdlculo de los
costos no bastaran para adivinar que los criterios de racionalidad capitalis-
ta no imperaban aiin en la produccién algodonera del estado, la existencia
misma de los aviadores deberia conducirnos a esa conclusién. Si en el caso
de los grandes productores de La Laguna se presenta ya el funcionamiento
de un capital productivo que no por casualidad se extendia frecuentemente
a la industria, en el resto de la econornia algodonera regional los aviadores

102 | a5 fuentes demuestran, por otra parie, que no se trata aqui de alguna suerte de
ventaja comparativa de estos productores frente a los demids. Al contrario, son casos en los
que &l algoddn empezaba a producirse en pequeiia escala junto a los cultivos tradicionales; la
extension de los terrenos dedicados a ese cultivo e podian precisarse “porque son siembras
mixtas de maiz, frijol, cafia, camote, trigo v algodén”, o porque “la propiedad se halla tan
subdividida que no es posible determinarla”, o en los que el cultive de algodén era todavia
ocasional. La informacién sobre las condiciones de produccién del algodon se obtuvo sobre
todo de 40, num. 36, junio de 1888 y gasmr, mam. 6, 1896,
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desempeiiaban aiin el papel del capital comercial que, concentrando el
frute de una produccién realizada bajo pautas precapitalistas, obtenia el
beneficio de un intercambio no equivalente y mediaba en el ciclo entre
los cultivadores y el capital industrial.!% No estd de mas recordar a este
respecto que algunos de los grandes capitalistas de 1a regién encontraron
su origen en el comercio, del que derivaron los recursos que mis tarde
invertirian en la industria textil y que finalmente protagonizarian la amplia
diversificacién de la produccién que tuvo lugar en el nivel regional.!%

Evidentemente, existian dmbitos en los que la dindmica mercantil se
habia desarrollado mas, y habria que agregar, productos que, bajo circuns-
tancias histéricas especificas, se insertaron mds temprapamente en la
comercializacion. En los mercados locales y regionales de mas larga exis-
tencia, v en €l caso de productos cultivados con fines comerciales, el
intercambio de equivalentes tendia a prevalecer por las propias condicio-
nes del mercado en que habian de realizarse, aunque adn en estos casos
“las diferencias de precios entre regiones variaron de acuerdo a [...] los
diferentes grados de monopolio u oligopolio entre los intermediartos™. 193
La extensién y profundizacién del mercado implicé, naturalmente, la
integracién de espacios cada vez mayores a la dindmica de un movimiento
que funcionaba racionalmente, la cual afecté progresivamente las condicio-
nes locales de la produccién, modificando su forma y sus finalidades, y con
ellas el tipo de productos y su destino.

El capital comercial actuaba como sujeto del proceso independientemente
de que aqui y alld empezaran a generarse formas capitalistas de apropiacién
del excedente en el terreno de la produccién, o de que existieran dmbitos
en que la intermediacién comercial empezara a resultar secundaria
frente al surgimiento del capital productivo. El predominio del capital
comercial no niega la transicién que en ese sentido empezaba a operarse
en muchos lugares del pais; subraya en cambio el hecho de que, por
ahora, el movimiento econdémico en su conjunto se encontraba subordi-

103 “La practica de conceder sumas de dinero a los cultivadores por parte de Jos
comerciantes para asegurarse anticipadamente la mayor parte de Ja produccién existente se
extendié a partir de 1875, cuando la situacién social y politica de 1a regidn se volvié cada vez
mis estable [...]. El cultivador siempre se convertia en 'un servidor’ del prestamista [...]. En
resumen, los comerciantes de Monterrey, accionistas de las fibricas textiles, se aseguraron de
esta manera parte del algoddn necesario, convirtiéndose al mismo tiemnpo en detentores det
monopolio comercial de las haciendas mas fértiles”, Plana, 1991, pp. 115 y ss.

104 4 esta descripcién responde con exactitud el surgimiento de la fortuna de la familia
Madero, segiin se analiza en Cerutti, 1989, pp. 4-55. Al mismo respecto, ¢f. Plana, 1991, p. 119:
“Evaristo Madero [...] no s6lo adquiria en la region parte del algodén para su fibrica de Parras,
sino que ademnds trataba de extender sus actividades de intermediaric para proveer materia
prima también fuera del mercado local”,

195 Cerda, s./E, p. 7. CE asimismo Cerda, 1991, passim.
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nadoasudinamicaespecifica, enla que prevalecia atin en muchos dmbitos
elintercambio no equivalente. El proceso de disolucién de las condiciones
enlas cualesel capital comercial desempefiaba un papel preponderante se
encontraba en marcha durante el porfiriato, y el transito fue sin duda
acelerado por la comunicacidn ferroviaria y la eliminacion de trabas a la
circulacién de productos, pero, hasta donde las fuentes permiten sugerirlo,
no se habia completado al iniciarse el siglo xx.



VIII. LA CARGA MINERAL

Uno de los paradigmas en torno a los cuales se ha desarrollado la historto-
grafia del porfiriato enfatiza el papel principal que este régimen desempe-
6 en la integracion del pais con el exterior. Este paradigma, adecuado
probablemente para explicar el impulso primordial del proyecto econdmi-
co porfiriano, ha sido trasladado un tanto mecinicamente a dmbitos
particulares de la economia del periodo, en los que acaso no posee igual
pertinencia. En el caso de los ferrocarriles se ha difundido ampliamente
una imagen que condensa, con distinto énfasis, estas tres ideas bdsicas:

1. Las rarifas ferroviarias privilegiaban las largas distancias, y lo hacfan
porque formaban parte de una politica que intentaba favorecer el trifico
de exporiacién.

2. La carga mineral de los ferrecarriles era plenamente identificable
con carga de exportacién (y por lo tanto debia recorrer, en general,
grandes distancias para alcanzar su destino}.

2. Mientras que en los inicios de la comunicacion ferroviaria la porcién
principal de la carga estaba compuesta por productos para el consumo
interno, en la primera década del siglo xx alrededor de 50% (y a veces mads}
del volumen total de carga en algunas de las principales empresas ferrovia-
rias que operaban en el pais estaba constituido por productos minerales.
Como el destino tinico de éstos era la exportacién, el principal servicio que
prestaron los ferrocarriles durante el porfiriato fue el de la vinculacion con
el exterior: “... se puede concluir sin duda alguna que fue el sector
exportador el que recibio la inmensa mayoria de los beneficios del ferroca-
rril hacia finales del porfiriato™.1%

Por coincidir con un paradigma compartido, estas ideas han contado
con la aceptacién general, y forman parte del cuerpo de referencias con el
que se realizan pricticamente todas las investigaciones sobre el periodo. Y
sin embargo, su validez es en algunos casos muy relativa. En cuanto a lo
primero, expuse ya en otra parte que los principales beneficios de las
tarifas diferenciales se obtenian en el recorrido de media distancia (preci-
samente en aquél que representd la distancia promedio alcanzada por los
embarques ferroviarios en la década de 1900-1310), y se otorgaban por un
principio elemental de racionalidad empiesarial que tendié a prevalecer
incluso en economias menos “volcadas al exterior”.

108 Coatsworth , 1984, p. 105.
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La segunda tesis se origina en un hecho objetivo: el lugar central que
durante el porfiriato desempend la mineria en el crecimiento econdémico de
México en general y particularmente en el de las exportaciones. Y sin
embargo, un andlisis més detenido de lo que la empresa clasificé como
“productos minerales” mostrard que es erréneo identificar sin mas este tipo
de carga con la exportacién.!%? Al permanecer en la circulacién interna,
muchos de estos productos recorrieron distancias mucho mds breves de las
que el paradigma exportador estaba tentado a presumir. La tercera tesis es
una derivacién de la anterior, y debe reformularse en el mistno sentide: si
la carga mineral no era puramente una carga de exportacién, los fenéme-
nos que se encuentran detrds del crecimiento en los embarques minerales
no se reducen al auge del sector exportador. A la posible diversidad de
procesos que se manifestaban en una mayor carga mineral deberfa corres-
ponder una cierta diversidad en los servicios que el ferrocarril prest6 a la
economia del pais, lo que en principio obligaria a matizar la tesis reduccio-
nista que confiere la “inmensa mayoria” de los beneficios de la comunica-
cién ferroviaria al sector exportador.

En el cuadro III-2 puede observarse la evolucién de la carga mineral
del Ferrocarril Central entre 1884 y 1907. Salvo el primer aiio, en que
ocupd el tercer sitio en el volumen total de los embarques (detras de los
productos agricolas y de la misceldnea) con apenas 16%, este rubro ocupé
un lugar absolutamente preponderante en la carga ferroviaria: ya en 1893
representé 47% de toda la carga del Central, rebasé 50% en 1901 y participé
con mas de la mitad del volumen embarcado hasta 1907, pese al aumento
significativo que experimentaron las cargas de otros tipos de productos en
los primeros afios del siglo xx.

Aunque entre 1901 y 1907 la carga mineral casi se duplicé, el salto
mas trascendente parece haber tenido lugar entre finales de los ochenta
y €l cambio de siglo: en efecto, fue el muy superior ritmo de crecimiento
de la carga mineral en relacién con el resto de los embarques durante este
periodo lo que condujo a su supremacia definitiva en el tonelaje de carga
del Central. El nuevo aumento en el volumen de la carga mineral que se
aprecia en 1904, y los de menor magnitud que tuvieron lugar entre 1904 y
1907, no implicaron ya una elevacién considerable de su participacién
en el total, que gir6 alrededor de 55%, en virtud de que en esos afios el
crecimiento de la carga mineral tuvo lugar a ritmos similares a los del resto
de los embarques. Incluso podria pensarse que el transporte de productos
minerales se aproximaba a su tope en la década de 1900-1910: si en los tres

W7 £n Parlee, 1981, pp- 212 y s5. se sugiere ya la posibilidad de que 1z carga mineral que
se destinaba a la exportacién haya sido sobrestimada, pero al no manejar las estadisticas de
carga por estacion no se desarrolla esta idea con mayor precisién.
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afios que median entre 1901 y 1904 la carga mineral aumenté en cerca de
700 000 toneladas, entre 1904 y 1907 apenas crecid en algo mias de 350 000.

El primer salto de consideracién en el volumen de productos minerales
embarcados tuvo lugar a todas luces en algiin momento entre 1884 y 1893,
aunque se extendio, como decia ya, a lo largo de toda la década de 1890, La
razdn de ese crecimiento temprano debe buscarse en las inmensas ventajas
que el ferrocarril ofrecia en particular al transporte de productos minera-
les. A los beneficios obvios de la seguridad, la rapidez y la eficiencia se
sumaron los de la baratura, que fueron acentuados por una politica desti-
nada explicitamente a favorecer cualquier producto que se transportara
bajo la denominacién genérica de carga mineral (y que, como veremos mas
adelante, no inclufa solamente productos minerales destinados a la eXpor-
tacidn). Todas las tarifas aprobadas desde 1884 la confinaron a la iltima
clase en la clasificacién de efectos vigente, y no era raro que se le transpor-
tara a precios aun mas bajos, incluso en recorridos de muy corta
distancia, en virtud de arreglos con los fletadores. Como la literatura
sobre el tema ha enfatizade con frecuencia, ello hizo posible la explotacion
de espacios v productos que en ausencia de esta condicién no hubieran
ofrecido posibilidades minimas de rentabilidad.

Por otra parte, las pautas de evolucién de los embarques mineros (un
crecimiento espectacular en los afios noventa y un estancamiento relativo
en el segundo lustro de este siglo) deben explicarse hasta cierto punto por
la configuracién del mapa ferroviario. De acuerdo con la estrategia de
expansién de la empresa, los primeros ramales que se construyeron a
finales del siglo pasado tenfan como propédsito central el de acceder
a algunas de las principales zonas mineras del pais y alimentar con sus
productos el trifico de la linea principal. Asi, para 1901 se habia integrado
al trafico del Central la produccién minera de Pachuca, San Gil, Cobre y
Tepezald, Parral y Santa Barbara, entre otras, estaciones en las que, signifi-
cativamente, mis de 90% de los embarques estaba compuesto por produc-
tos minerales. De manera que en ese mismo afno apenas nueve de las
estaciones que funcionaban en los ramales del Ferrocarril Central embar-
caron casi el mismo volumen de piedras minerales {el principal componen-
te de la carga mineral} que toda la linea troncal.

Un propésito muy similar, y con iguales resultados, tuvo la conexion de
las lineas de la empresa con las de otras companias ferroviarias, particular-
mente en el norte del pais. Las estadisticas de carga “asociada” muestran,
en efecto, que muchos de los convenios para €l intercambio de carga entre
las compaiiias tenian por objeto la conduccién de los minerales desde los
yacimientos hasta las grandes fundidoras que a partir de los afios noventa
se establecieron en Aguascalientes, San Luis Potosi, Nuevo Leén, Coahui-
la y Durango. De acuerdo con lo anterior, los embarques de productos
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minerales podrian haber seguido creciendo en la medida en que nuevas
zonas productoras se incorporaran al drea de influencia de la comunica-
cion ferroviaria, y este proceso se presentd con menor vigor en los tltimos
anosdel régimen porfirista.

En el cuadro III-15 se desglosa lo que la empresa del Central clasifico
en un principio como “productos minerales” y mids tarde como “productos
inorganicos”. Al observar la composicion de la carga mineral transportada
por el Ferrocarril Central se pone de manifiesto que la espectacularidad de
su crecimiento debe atribuirse a tres tipos de productos, de los cuales dos
posefan una presencia insignificante en 1884: las piedras minerales, cuyos
embarques pasaron de 1 100 toneladas en el primer afio, a un millén en
1907; el carbén mineral y el coque, que sumados representaron apenas
1 200 toneladas en 1834 y llegaron hasta 500 000 en el Gltimo afio, y los
materiales de construccién, quie aumentaron de 10 000 a 450 000 toneladas
entre 1884 y 1907.

Cuapro 11115
Productos minerales transportados en el Ferrocarril Central,
1884-1907" (toneladas)

Tipo de producto 1884 1893 1901 1907
Carbon mineral y

coque 1194 61 550 247 431 502 115
Petrdieo y derivados 0 5 811 15 848 37998
Sai 10 841 34 860 44 665 40 252
Materiales de

construccién®* 10 367 67 039 192 756 447 833
Piedras minerales 1136 210175 587 659 1016 883
Metal en barras y

lingotes 92 17 337 48 623 102 301
Otros productos

minerates 4 487 8181 4 609 21 690
Suma carga mineral 28 117 404 952 1 141 890 2 169 071
Carga total FCM 180 732 860 187 2171 309 3 872 644

* Con €l fin de homogeneizar los datos para todo el periedo, se incluye aqui, siempre
que es ¢l caso, la carga transportada por otras empresas €n asociacién con el Central, por lo
fue los totales del cuadro coinciden con los de los informes (véase apéndice).

*¥* Debido a variaciones en los criterios de clasificacion de la empresa, se agrupan bajo
esta denominacién varios rubros, desglosados de distinta manera en las estadisticas pero
relacionados todos con la construccion. En 1884 se presentan en ellas tres productos por
separado: piedra de construccién, tepetate y cal. A partir de 1893 se incluyen dos rubros:
cal, cemento, arena, etc., y piedra, tepetate, ladrillo, etc. Pesde 1904 se suma a los anteriores
el rubro de asfalto, que también se agrupo aqui.

Fuentes: MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, 188%; acN, scoe, 10/3175-2, 10/3176-2,
10/3180-1 v 10/31764.
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Cuadro III-16
Participacion de los productos minerales en la carga
del Ferrocarril Central, 1884-1907"

Tipo de productos 1884 1893 1901 1907
(I (2 () (2 (1) (2 (1) 2

Carbdn mineral y

coque 42 0.7 52 72 217 114 231 13.0
Petréleo v

derivados 00 Q0 14 0.7 14 0.7 18 1.0
Sal 386 6.0 86 4.1 39 21 19 10

Materiales de

construccidn** 369 5.7 166 7.8 169 89 2006 116
Piedras minerales 4.0 0.6 51.9 244 516 27.1 46.9 26.3
Metal en barras y

lingotes 03 01 43 20 43 22 47 2.6
Ouros productos

minerales 160 25 20 10 4 02 1.0 0.6
Total 100.0 156 100.0 47.1 100.0 526 100.0 5h6.0

(1) Participacién del producto en el total de la carga mineral {%)

(2) Participacion del producto en la carga total (%)

* Con el fin de homogenizar los datos para todo el periodo, se incluye aqui, siempre que
es €l caso, la carga transportada por otras empresas en asociacién con el Central (véase
apéndice).

** Véase criterio de agrupacion en €l cuadre anterior.

Fuente: Véase cuadro anterior.

Bajo parametros distintos debe medirse el crecimiento en los embar-
ques de los otros productos, I.os de metales en barras y lingotes, modestos
en términos de volumen, eran sin embargo significativos por su relacion
peso-valor: éstos pasaron de apenas 90 toneladas en 1884 a mas de 100 000
en 1907. Los de petrdleo y sus derivados, que empezaron a registrarse en
1893, fueron mas bien insignificantes hasta €l cambio de siglo, y adquirieron
cierta notoriedad hasta el segundo lustro de 1900, cuando rebasaron las
30 000 toneladas anuales. En fin, la carga de sal, relativamente grande
desde 1884, se triplicé para 1893 y creci6 todavia un tanto en esa misma
década, pero alcanzd un tope en 1904, tras de lo cual se estabilizé en cerca
de 40 000 toneladas anuales.

El enorme volumen que alcanzaron los embarques de piedras minera-
les, materiales de construccion y carbén mineral les otorgé un lugar
principal tanto en la carga mineral como en el conjunto de los embarques
del Ferrocarril Central (véase cuadro III-16). En 1884 estos tres tipos de
productos aportaban 45% de la carga de productos minerales de la empre-
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sa, pero representaban tan sélo 7% de los embarques totales; en 1907
constituian 91% de la carga mineral, y participaban con 51% de toda la
carga del ferrocarril. Tan significativa presencia opacé un tanto la de
otros productos agrupados bajo esta clasificacidn: la suma de los embar-
ques de petroleo, sal, metales en barras y lingotes y otros productos
minerales apenas significé 9% de la carga mineral y 5% del volumen
total transportado por las lineas del Central en el altimo de los afos
considerados.

LOS INSUMOS PARA LA PRODUCCION INFERNA

De los productos incluidos bajo la clasificacién de carga mineral, tres
constituian claramente insumos para la produccidn y la mayor parte de su
consumo se realizaba en el interior del pais: se trata de la sal, el carbén y
el petréleo. La sal se utilizaba tradicionalmente en el beneficio de los metales,
y antes de existir la comunicacidn ferroviaria se conducia ya en cantidades
importantes a lomo de mula desde los centros de produccién hasta las hacien-
das de beneficio. Lo que la llegada de los ferrocarriles propicié fue una
ampliacién del radic de distribucién de la sal y, ante la oferta insuficiente,
su importacion.

Fl principal centro productor de sal en la zona de influencia del
Ferrocarril Central se encontraba en el estado de San Luis Potosi, en donde
se embarcaba 68% de toda la que se conducia por esa via (unas 24 000
toneladas en 1901).1°® La tercera parte de esta cantidad provenia de las
salinas del Pefidn Blanco, cuyo producto se consumia en el beneficio de
metales por amalgamacién en Zacatecas, Guanajuato, Pachuca, Catorce y
Matehuala, y una porcién se conducia a la ciudad de México “para los usos
domésticos”.1® En el estado de Jalisco existian también salinas que se mantu-
vieron en explotacién durante el porfiriato. Sin embargo, el hecho de que
Ia sal de la regién “resultara puesta en Guadalajara, no el punto de
consumo, sino el inicial de su distribucién, a precios {...] prohibitivos”,!1¢
actud probablemente en el sentido de restringir su conduccién por las vias
del Central: en 1899 se fletaron 2 600 toneladas de sal en ese estado,
cantidad que disminuyé a 2 300 en 1901. Otras entidades experimentaron

108 Mientras que en los parrafos anteriores se utilizaron las cifras globales de carga del
Central (que incluyen todas las estaciones de esta empresa y la carga fletada por las
compahias “asociadas”), a partir de aqui me refiero, salve aclaracion en contrario, a los
embarques realizados en la linea troncal y las estaciones seleccionadas en los ramales, o sea,
a la carga que en estricto sentido es acreditable al Ferrocarril Central.

109 pamr, nimn. 12, junio de 1898, pp. 48-50.

10 Nava Oteo, 1965, p- 299
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también disminuciones en los embarques de este producto, como Guana-
juato, que en 1884 remitié 7 800 toneladas y en 1901 apenas embarcé
400 toneladas de sal, lo que se explica por el nivel creciente de las
necesidades locales y la insuficiencia de la produccién.

El auge de la mineria nortena propicié una demanda creciente de sal,
que si bien se satisfizo en parte con la produccién de San Luis y la mds
modesta de Zacatecas y Chihuahua, obligd desde la década de 1890 a
recurrir a su importacién. En 1893 se introdujeron por El Paso y Tampico
2 700 toneladas de sal, y en 1901 el volumen importado alcanzé las 4 000
toneladas, equivalentes a 11% de 1a sal transportada en ese momento por
las vias del Central.

Durante los afios en que se dispone de estadisticas de carga por
estacidn, los embarques de petréleo por el Ferrocarril Central fueron
muy modestos. A mas de las dificultades técnicas para su extraccién y
tratamiento e incluso para su transporte, influfa en ello el que la naciente
industria mexicana no estaba adaptada para el uso del petrdleo como
combustible, proceso que empezé a verificarse en la primera década de
este siglo. En ese momento pudo haberse empezado a explotar con fines
de exportacién, ya que, de atenernos a los datos que ofrecen las estadis-
ticas de carga, los embarques realizados hasta 1901 parecen haber
tenido como finalidad basica el consumo interno. Ello se observa clara-
mente en €l origen de las remisiones: 11 300 de las 13 500 toneladas que
corrieron por las lineas del Central en 1901 fueron embarcadas en
Tampico, en parte como producto de la explotacién local (que conse-
cuentemente no se destind a la exportacién), y en parte procedentes del
exterior.!1! Otras 350 toneladas se transportaron desde El Paso, y menos
de 2 000 toneladas se distribuyeron entre todos los estados de la repribli-
ca atravesados por el Central. Ninguno de ellos aporté individualmente
mis de 500 toneladas a la carga de petréleo, una razén mds para pensar
que su circulacion hasta 1901 debié estar restringida al interior del pais.

El carbén mineral fue el combustible mds utilizado por la gran indus-
tria nacional, particularmente por las fundidoras del centro y el norte de
México, y una parte considerable fue consumida por los propios ferrocarri-
les. Asi, aunque en voliimenes muy superiores a los del pet 3leo, el destino
de los embarques de carbdn fue también, sobre todo a partir de la década

111 05 impuestos a la importacién de petréleo refinado vigentes en la década de 1890
estimularon la introduccién de petrdleo crudo desde Estados Unidos, el cual se proce-
saba en una “gran refineria” localizada en la ciudad de México y se redistribuia para su
consumo en el interior de la repiiblica. s, mim. 136, enero de 1892, p. 5. Aun la Standard Ot}
Company, que empezé a funcionar en México con el nombre de Waters-Pierce Oil Company, baso
sus operaciones iniciales en la importacion de petréleo crudo desde Texas y su refinacidn en
la repniblica mexicana. s, mim. 281, febrero de 1904, p. 306.
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de 1890, el consumo interno. Lejos de sefialar un crecimiento en las
exportaciones, la carga de carbén constituye en buena medida un indice
del desarrollo de la gran industria en el pais. A diferencia de aquélla, la
pequefia industria utilizaba preferentemente carbdn vegetal y lefa, en
virtud de los mis altos costos del combustible de origen mineral {tanto mas
elevados por cuanto buena parte era importada, y a su costo habia que
sumar los del transporte hasta los sitios de consumeo productive), aunque
la utilizacién de aquéllos se vio limitada en medida creciente por su
disponibilidad. La industria mis grande y concentrada demandaba canti-
dades crecientes de combustible, por lo que no sé6lo estimulé la explotacidn
carbonifera interna en Chihuahua, Sonora y Coahuila, sino que pese al
crecimiento de ésta, debid recurrir a la importacion de grandes voliimenes
del mineral desde Europa o Estados Unidos.

En realidad, la produccién interna de carbén mineral apenas servia por
lo general para satisfacer una parte de las necesidades en las industrias mds
préximas a los yacimientos, como era notoriamente el caso de Coahuila; el
carbén extraido en los dos centros de explotacién principales (San Felipe de
Sabinas y Piedras Negras) se destinaba casi totalmente al abasto de las
fundidoras de Monterrey, sin alcanzar a satisfacer sus requerimientos de
combustible.)'? En este caso la zona carbonifera se encontraba fuera del radio
de influencia del Central, por lo que el estade de Coahuila embarcd un
maximo de 2 000 toneladas en 1899 por las lineas de esta compariia. Pero esas
dos zonas carboniferas eran atravesadas por el Ferrocarril Internacional, y
segun muestran las fuentes, una parte de su producto se acredité a la carga
“asociada” del Central, ya porque se destinara a los depdsitos para el consumo
de esta empresa, ya debido a que se transbordaban a ella para recorrer el
pequeiio tramo que conectaba al Internacional con otras zonas de consumo
en el norte del pais.!?

Los embarques de carbén realizados propiamente por el Ferrocarrit
Central en el interior de la repiiblica fueron muy modestos: alrededor
de 3 000 toneladas en 1901 entre los estados de San Luis Potosi, Aguasca-
lientes, Chihuahua, Coahuila y el Distrito Federal, unicos lugares en que se
remitieron mds de 100 toneladas de este producto durante el afio. El resto

N2 A nres del establecimiento de las grandes fundiciones, el carbén de Sabinas “se vendia
a los ferrocarriles Central Mexicano e Internacional, se enviaba a la ciudad de México y unas
tres mil toneladas se exportaban mensualmenie a los Estados Unidos por Piedras Negras para
el Ferrocarril Southern Pacific”. ps, diciembre 5, 1889, p. 161. El funcionamiento de la
industria nortefia del beneficio tendié sin embargo a concentrar en la regién el consumo del
carbon extraido, como lo muestran las fuentes cualitativas de la época y la direccion de los
embarques de estos productos por los ferrocarriles arriba mencionados.

U3 gamer, niam. 11, mayo de 1898, pp. 41-42; Nava Oteo, 1965, p. 246 v ss. En cuanto a la
carga “asociada”, of. por ejemplo las estadisticas de carga de 1901 en acw, scop, 10/3180-1.
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del carbén que circulé por estas vias en 1901 se fleté en El Paso (17 600
toneladas) y Tampico, el mas importante punto de acceso para el carbén y
el coque importados, con un volumen de 167 000 toneladas en el mismo
afio.!* Unas 60 000 toneladas mis acreditadas en los informes globales al
Ferrocarril Central se transportarorn, como mencioné antes, por las vias del
Ferrocarril Internacional, en parte provenientes de los yacimientos locali-
zados en Sabinas y Piedras Negras y en parte de Estados Unidos. En suma,
alrededor de 75% del carbén mineral y coque conducidos por el Ferrocarril
Central en 1901 (incluida la carga “asociada”) representaba carga de
importacién, pero todos los embarques registrados circulaban internamen-
te y su obietivo fundamental era alimentar a los ferrocarriles y a la industria
nacional.

El segundo rubro en importancia dentro de la carga mineral del
Ferrocarril Central fue el que he agrupado como materiales de construc-
cién. En 1884 estos productos exhibieron ya una participacién relevante en
la carga ferroviaria, y pese a la diversificacién que tuvo lugar en los
siguientes afos su constante incremento los llevé a representar mds de
15% de la carga mineral desde 1893, y alrededor de 20% entre 1904 y
1907 (véase cuadro III-16). Su presencia en los embarques globales fue
también muy significativa: constituyeron alrededor de 8% del tonelaje
total del Central entre 1893 y 1901, y mis de 10% desde 1904 hasta el
final del periodo.

Sin embargo, el rubro de materiales de construccién contiene en
properciones muy diversas, una variedad de productes que refieren a
origenes distintos. Como se aclara en el cuadro III-15, tal rubro se formé
con la suma de los embarques de cal, piedra, tepetate, cemento, arena,
ladrillo y {desde 1904} asfalto, agrupados de maneras distintas en la
clasificacidon de la compafifa. Hasta donde es posible desglosarlos, resulta
claro que si en el primer afno predominé la cal, con més de 98% de los

114 5j se atiende a fuentes distintas a las estadisticas de carga debe pensarse que el
volumen de carbén y coque introducido al pafs por las lineas del Central debié ser bastante
mayor al indicado aqui. El cénsul nerteamericano en Paso del Norte informaba en 1830
que se habian introducido por esa ciudad alrededor de 94 000 toneladas de carbén y 6 000G de
coque, provenientes de Colorade y Nueve México. La mayor parte de estos combustibles se
utilizaba, a decir del informante, en el funcionamiento del mismo ferrocarril, y el resto
por “americanos residentes en México”. En Tampico ocurria algo similar: en el ano fiscal
que concluyd en junio de 1903 se importaron 312 000 toneladas de carbén y 177 000 de coque
por ese puerto. En tanto €l coque provenia bidsicamente de Alemania, la mayor parte del
carbon era de procedencia nortearnericana, "bajo contrato con el Ferrocarril Central Mexica-
no”. Lo que explica la subestimacion de las estadisticas £s que el carbén utilizado por €l Central
pudo haberse excluido de la carga comercial, sumédndose a una contabilidad independiente
bajo ¢l nombre de “carga de la compania, no incluida en la clasificacién”. ¢o, nim. 184, rolle
4, vol. 4, septiembre 4, 1890; 0s, ntim. 279, diciembre de 1903, p. 624.
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materiales de construccién transportados por el Central, en los siguientes
afios el peso fisico de los productos agrupados como piedra, tepetate y
ladrillo los hizo sobresalir en el conjunto.

No obstante, €] transporte de cal, cemenio y arena mantuve una
participacién de mas de 33% en ese conjunto, y crecié en los 1iltimos afios
hasta alcanzar 42% de la carga de construccién. Tal evolucién no deja de
ser significativa, pues mientras que en los embarques de piedra, tepetate y
ladrillo debieron haber predominado los productos de gran peso y escaso
valor que no requerian mayor elaboracién, en los de cal, cemento y arena
se trataba del fruto de una cierta industria, aunque en los primeros afios
ésta no rebasara las fronteras de la produccién artesanal.

No es casual que la mayor parte de la carga de materiales de construc-
cién fletada en el sur de la linea férrea se originara en los estados de México
e Hidalgo, que en conjunto aportaron un volumen de 85 000 toneladas,
representando cerca de 50% de la carga de este tipo en la linea troncal y los
ramales del Ferrocarril Central para 1901. Y no es casual por dos razones:
en primer lugar, porque en esa zona existian enormes depésitos de muchos
de estos materiales (o de los insumos necesarios para producirlos), que a
partir de 1900 posibilitaron por ejemplo el surgimiento de una importante
industria del cemento, pero que se elaboraban ya en pequeria escala desde
las décadas anteriores.!!* En segundo lugar, porque la explotacién de los
depésitos en los estados de México e Hidalgo contd con el estimulo
excepcional que significaba el crecimiento y la urbanizacién de la ciudad
de México. A este respecto, los datos sobre la ubicacién y el destino de los
embarques de materiales de construccion que se realizaron en las cercanias
de la capital no pueden ser mds transparentes, y se condensan en el cuadro
11-17.

Las ocho estaciones incluidas en la muestra aportaron 4% de toda la
carga transportada por el Central y sus empresas asociadas en 1901, y
alrededor de 45% de los materiales de construccién que se condujeron por
esas lineas durante el mismo afio. Salvo los casos de El Salto y, en menor
medida, Tula, este tipo de carga representaba mas de 90% del volumen

5 Debemos a Haber {1989, passim) un andlisis profundo de la industria del cemento
concentrada y moderna que se establecid en esta zona en el segundo lustro del presente siglo
¥ que constituyd el punto de partida de una industria de la construccién importante hasta
nuestros dias. Sin embargo, no debe perderse de vista el proceso que condujo a su
conformacion, pues sus erigenes se remonian a la existencia de una industria domiciliaria muy
extendida en {a regién y que incluia también la recoleccidén y fabricacién de cal, arena y
ladriilos que se vendian en la ciudad de México. Mds que del nacimiento de esa industria hacia
1905 habria que hablar, entonces, del sometimiento de la produccién tradicional a las
pautas de funcionamiento del capital en empresas modernas. Al respecto, cf. Marx, 1981,
pp- 54-77.
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wotal de los embarques fletado en esas estaciones, y en todas ellas la
inmensa mayoria de las remisiones (en cinco casos mds del 98%) se dirigi6
hacia €l sur, en un recorrido promedio casi idéntico a la distancia que las
separaba del Distrito Federal, el destino evidente de esos productos.

Las estaciones que en otras partes de la linea férrea concentraron los
embarques de materiales de construccién fueron El Abra y Rock Spur (con
11 500 y 28 000 toneladas, respectivamente, para 1901), en el estado de San
Luis Potosi, y Gémez Palacio, en el de Durango (con 9 500 toneladas en €l
mismo afio), en tanto otras pequefias remisiones de este tipo se realizaron
de manera dispersa en diversos tramos del Central. En cuanto a las
estaciones arriba mencionadas, los embarques se explican por la existencia
de canteras de piedra caliza, que se aprovechaba en parte en la industria de
la fundicién, y de otras utilizadas en la construccién.

Mientras que en el caso de Gémez Palacio la variedad de los embarques
dificulta la determinacién del recorrido de estos materiales, en las dos
estaciones de San Luis, en la que ellos constituyeron practicamente el total
del volumen remitido, la direccién y la distancia de los recorridos apuntan
a la capital del estado, donde sirvieron en la metalurgia y en la construc-
cién. Tanto la localizacién y direccién de los embarques como sus finalida-
des hacen manifiesto el cardcter interno de la circulacién de estos
productos, que en 1901 representaban 17% de la carga mineral y en 1907
ascendieron a 21% de ella.!1%

El que tanto los materiales de construccion como la sal, el petrdleo y €]
carbdn, fueran productos de circulacién interna vinculados a procesos
productivos caracteristicos del tipo de industria que se desarrollé en el
porfiriato, significa que una parte de la carga del Ferrocarril Central
que se ha considerado como carga de exportacién debe acreditarse al
servicio que éste prestd al trafico interior, En el caso de estos cuatro
rubros, esa porcién ascendid a 500 000 toneladas en 1901, casi la cuarta
parte del tonelaje transportado por esta empresa durante el afio y cerca de 45%
de la carga clasificada come mineral e identificada erréneamente con la
exportacion.

116 No se excluye la posibilidad de que una pequeia porcién de la carga de piedras de
construccion estuviera constituida por marmel o materiales parecidos que se destinaran a la
exportacion. Este pudo ser el caso de una parte de los embarques de Gémez Palacio, 1a inica
de las estaciones €n que la direccidn de Jas remisiones de este tipo no puede precisarse. Aun
aqui, la impeortancia de los materiales que se exportaban no debe exagerarse: de acuerdo con
los datos de El Colegic de México, 1960, p. 398, la exportacidn de marmol en bruto alcanzé
de 15901 a 1902 unas 1 000 toneladas, en tanto que la carga de Gémez Palacio se acercabz a
las 1G 000 toneladas en 1901,
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Resta atin por definir el cardcter de la circulacién y el tipo de procesos
a que se vincularon otros dos tipos de embarques dentro de la carga
mineral: las piedras minerales y los metales en barras y lingotes. Por cuanto
los primeros se constituyeron con €l tiempo en el componente principal de
los embarques minerales del Central, su andlisis es importante para estable-
cer ¢l tipo de servicio que el ferrocarril prestaba al transportarlos, asunto
del que me ocuparé a continuacién.!1?

MINERALES Y METALES

El problema de definir los recorridos y propésitos del trifico de piedras
minerales, principal componente de la carga mineral, es mds complejo que
en los casos anteriores, entre otras cosas porque obliga a precisar los dmbitos
que se pretenden abarcar con la nocidn de “sector exportador”. La mineria
constituia la rama principal de este sector durante €l porfiriato en la
medida en que los productos finales de esa industria se destinaban al
mercado exterior y representaban una porcion significativa de las exporta-
ciones totales de México. Ello no debe implicar, sin embargo, que fodos los
frutos de la explotacién minera se dirigieran inmediatamente al exterior, sin
ejercer mayores efectos sobre el desarrollo interno del pais.

Algunos autores han identificado ambas cuestiones al afirmar que el
sector exportador fue el mayor beneficiario de la comunicacién ferroviaria,
y al tratar de demostrar esa aseveracion identificando toda la carga minera
de los ferrocarriles Central y Nacional con la exportacion.!’® De acuerdo
con esa interpretacién, el aumento en el volumen de los productos minera-

U7 En las péginas siguientes se analizan los embarques de piedras minerales, v por
iltimo, los de metales en barras y lingotes, exciuvéndose de la consideracidn la carga que las
estadisticas reportan como “otros productos minerales”, Ello es asi sobre todo porque se trata
aqui de una carga cuya composicidn es imposible descifrar, y seria errdneo colocarla en el
tonelaje cuye contenido sf conocemos. La falta no es grave porgue, como se puede ver en el
cuadro 111-16, el rubro de “otros” selamente tuvo una participacion importante en €l primer
afo (atribuible a problemas de clasificacidn), y e los siguientes no llegé a promediar ni 1%
de la carga mineral.

18 of sobre todo Coatsworth, 1984, pp. 102-105: “Mis de la mitad de los ahorros sociales
directos atribuibles al ferrocarril en 1910 estaba concentrada en ¢l sector de la exportacién,
mientras que al principio de la era del ferrocarril, la produccién interna constituys la parte
mads importante de la carga ferrocarrilera.” En seguida, ¢l autor presenta una clasificacién de
la carga de los ferrocarriles Central y Nacional que distingue entre los productos de! sector
interno ¥ los de exportaciéon. Reproduzco aqui ¢l cuadro referente a la carga del Central, con
la aclaracién de que el primer afio es en realidad 1884. Aunque en las fuentes de Coatsworth
el dltimo es un ano fiscal y en las mias el afho naturat de 1907, los cambios en el volumen y
sobre todo en la participacion de cada rubro en la carga total son insignificantes.
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les ‘transportados habria provocado que la carga de exportacion pasara de
16 a 58% del volumen total de los embarques del Ferrocarril Central entre
1884 y 1907. Ello significaria que “el tonelaje de carga del sector exportador
aumentd mds de 75 veces en s6lo los veintitrés anos que van de 1885 a 1908,
mientras que la carga interna se elevd poco mas de diez veces durante el
mismo periodo”.!1?

Si en el ambito del tréfico ferroviario se ha de identificar al sector
exportador con la carga que efectivamente se condujo desde los espacios
productores del interior hacia los mercados extranjeros, los embarques de
carbén, sal, materiales de construccidén, v al menos en cierta medida de
petrdleo, no deben colocarse bajo esa clasificacion, pues aunque en algu-
nos casos intervinieran en procesos productivos relacionados con el sector
exportador en general, su circulacién se redujo al ambito interno, en el que
contribuyeron al proceso de industrializacién que tuvo lugar dentro del
pais. Como se vio en lo anterior, la exclusién de estos rubros de la carga de
exportacién disminuiria ya en medida significativa (alrededor de 45% en
1901) la importancia del llamado sector exportador en el trafico ferrovia-
rio. Pero, como intentaré mostrar en seguida, tampoco debiera incluirse
sin mayor andlisis €] tonelaje compuesto por piedras minerales, el cual,
considerado individualmente, representd la porcidn principal del movi-
miento de carga en €l Ferrocarril Central.

51 se analizan los embarques de productos minerales por estado, el
lugar principal lo ocuparon en todo momento los de Chihuahua, que en
1884 aporté 89% del total (con algo mds de 1 000 toneladas) y en 1901
represent6 todavia 44% de la carga de este tipo conducida por las lineas

Composicion de la carga, Ferrocarril Central, 1885 v 1907-1908

1885 1907.1908
Sector Ton % Ton %

A, Interno
1. Productos forestales 18 352 10.1 333 066 8.4
2. Agricultura {(menos café

y henequén) 79078 43.7 791 979 20.0
3. Ganado 20712 11.5 123 577 3.1
4. Articulos generales y

productos manufacturados 35 168 18.4 409 163 10.3
8. Exportacion
1. Minerales P 117 15.6 2 281 358 57.6
2. Café y henequén 1303 0.7 21 40% 0.6
Totales 180729 1000 3 960 536 160.0

"% Coatsworth, 1984, pp. 102-105.
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del Ferrocarril Central, con alrededor de 186 000 toneladas embarcadas.
Ademds de esta entidad, elinico lugar en que el volumen de estas remisiones
tuvo cierta importancia en 1884 fue el Distrito Federal, que participé con
9% del total, aunque el monto de los embarques (como el de toda la linea
en ese primer afio) fue muy pequefio: apenas de 100 toneladas, Para 1893
el origen de las remisiones se habfa diversificado un tanto: Chihuahua
aport6 entonces 44% del total, y le siguieron en importancia los embarques
realizados en Zacatecas (26%), Hidalgo {que con el ramal a Pachuca
participd por primera vez en la carga de piedras minerales con un notable
20%) y Guanajuato (7% del total). En las estadisticas de 1899 hicieron su
aparicién Aguascalientes y Coahuila, con 13 y 5% de los embarques totales
de este tipo, y para 1901 ingresaron a la lista de los grandes remitentes San
Luis Potosi y El Pasc.

Pero el analisis de la carga por estados no parece muy relevante, sobre
todo si se considera que, igual gue en la de materiales de construccién (las
cargas mas pesadas del ferrocarril), el fendémeno de concentracién de los
embargues en unas cuantas estaciones alcanzé su mdaxima expresién. En
1901, veinte de las 148 estaciones que funcionaban en la linea troncal
remitieron 95% de todas las piedras minerales que se originaron en esa
linea, y sélo nueve de las 163 estaciones en los ramales concentraron
précticamente toda la carga de ese tipo. Esto, sumado al hecho de que
con frecuencia en las estaciones que fletaban piedras minerales éstas
constituian la carga principal, nos permite sacar provecho de un andlisis de
los embargques por estacién, cuya primera parte se presenta en el cuadro
III-18.

Con el fin de abarcar la mayor parte de la carga de piedras minerales
referida en los informes globales de la empresa, se incluye en este cuadro
el tonelaje transportadoe por dos compaiifas en virtud de convenios con el
Central. El Ferrocarril Mexicano del Norte era una pequefia linea que
ligaba el mineral de Sierra Mojada con la estacién de Escalén en la linea
troncal del Ferrocarril Central, v ef Internacional comunicaba la capital de
Durangoe con Piedras Negras, cruzando las vias del Central en Bermejillo
y Torreén y dirigiéndose, por el sur de Coahuila, hasta Monterrey. En este
caso los convenios entre las empresas se basaban probablemente en el
hecho de que los embarques de las compaiifas asociadas debian recorrer
un tramo del Central para llegar a su destino. Aunque no es posible saber
qué porcentaje de esa carga se acreditaba también a ias empresas asociadas
{lo que podria dar lugar a una duplicacién en las cifras de toda la carga
ferroviaria del pais), es seguro que en el caso de las estadisticas del Central
no se presenta una duplicacién, por cuanto, por ejemplo, la carga del
Ferrocarril Mexicano del Norte, de Sierra Mojada a Escalén, no se computé
en el registro de esta Gltima estacién.
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La consideracion de los embarques de estas dos empresas “asociadas”,
a cuyo cargo estuvo 24% de la carga de piedras minerales que el Central
incluyé en sus propias estadisticas, permite abarcar en el andlisis 96% de
este tipo de carga reportado por €l Central en €l informe global de 1901.
El restante 72% se transportd por las lineas pertenecientes a esta empre-
sa, y significativamente una proporcién mayor de esta carga se originéd en
los ramales: 37% del total, contra 356% embarcado en las estaciones de la
linea troncal. El cuadro IlI-18 permite apreciar con mayor claridad el
altisimo grado de concentracion que alcanzaba la carga ferroviaria: sélo
20 de las 311 estaciones que operaban en todas las lineas dei Central
embarcaron 85% del volumen total de piedras minerales conducidas por
esa empresa, un monto equivalente a 20% de la carga total del Ferrocarril
Central en 1901. Tres estaciones del estado de Chihuahua (las de la capital,
Parral y Santa Bdrbara) remitieron 185 000 toneladas de minerales sin
beneficiar durante ese aiio, y tres de Aguascalientes (San Gil, Tepezald y
Cobre) aporiaron 60 000 mas, en tanto las estaciones localizadas en el
estado de Zacatecas contribuyeron con casi 50 000 toneladas a la carga
total.

Los altos niveles de concentracion coinciden frecuentemente con una
gran unilateralidad en los embarques, en especial, como es de suponerse,
en los ramales (véase cuadro 1II-18). En dos de las tres estaciones de
Chihuahua antes mencionadas, més de 90% de la carga total fue de piedras
rinerales, e incluso en la de la capital, 85% del volumen de las remisiones
fue de este tipo. En las estaciones de Celaya Unién, Palmira, Gutiérrez,
Camacho, Dolores y casi todas las de los ramales, la carga de piedras
minerales constituia alrededor de 90% del total de cada estacién, y a veces
atin mds. En el mismo cuadro puede apreciarse, por otra parte, que salvo
las estaciones ubicadas al sur de la linea (México, Pachuca, Marfil y Celaya)
o a corta distancia de ciudades importantes a las que probablemente se
dirigia la carga local, el mayor porcentaje del volumen fletado en las
estaciones cuya carga principal estaba constituida por piedras minerales,
corria hacia €l sur, y no hacia el norte, como debia circular la carga de
exportacién {tanto la de Tampico como la de la frontera norteamericana).

La razdn de ello es muy clara: las condiciones creadas en la
década de 1890-1900 por el proteccionismo norteamericano y la politica
porfirista de estimulo a la inversién, asi como el auge en la explotacién
minera favorecido en parte por la expansién ferroviaria, condujeron al
establecimiento en el pafs de grandes industrias para el beneficio de los
minerales. L.os productos extraidos en buena parte de los yacimientos de
la republica desde los afios noventa circularon internamente y participaron
en procesos productivos locales antes de desembocar en el mercado
interno o en el exterior.
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Cuapro I11-18
Embarques de piedras minerales en el Ferrocarril Central y empresas
asociadas, 1901

{1) (2)
Piedras Carga total Direccion de la
minerales de la Gode(l) carga total de

Estaciones (ton} estacion {ton} en (2) la estacion
EN LA LINEA TRONCAL
México 6 284 56 298 11.2 N {100%)
San Juan del Rio 1397 6 749 20.7 S{72%)
Celaya Unicn 29 605 32 382 01.4 N (99%:)
Rincon de Romos 2823 5919 47.7 S {669}
Palmira 13 580 13 643 99.5 S {86%)
Zacaiecas 6 796 17 711 38.4 S (68%)
Gutiérrez 20 903 22098 94.6 S (80%)
Camacho 2 066 2274 90.8 5 (75%)
Symon 1 349 1981 68.1 S (73%)
Jiruleo 1382 3 085 44.8 S (56%)
Torreén 3444 24 251 14.2 5 (66%)
Bermejillo 5752 20 831 27.6 N (72%)
Conejos 1873 2694 69.5 5 (99.5%)
Dolores 1804 1801 94.9 N {66%)
Jiménez 5574 24 095 231 S (55%)
La Cruz 2 697 4 h83 58.8 S (94%)
Horcasitas 1007 3743 26.9 N (99%)
Chihuahua 83951 98 407 85.3 S (60%)}
Terrazas 1825 5 367 54.2 S {76%}
El Paso 12 975 68 415 19 5(100)
EN LOS RAMALES
Pachuca 26 773 31 082 86.1 N (88%)
Marfil 7312 9128 80.1 N (85%)
San Git 11 130 12 280 90.6 S (90%)
La Honda 6 757 7717 87.5 N (62%)
Tepezald 2519 3 690 68.3 S (100%)
Cobre 46 829 50 503 92.7 S (100%)
San Luis Potosi 15 507 42 301 36.7 S {52%)
Parral 70202 84 672 93.5 S (78%)
Santa Bdrbara 22 823 24 017 95 5 (99.9%)

EN EMPRESAS ASOCIADAS
Fe. Mexicano del

Nte. 111 597 123 434 90.4 S (68%)
Fc. Mex. del Nte. a

Internacional 20 548 29 628 99.7 S (99.9%)
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Cuapro I11-18 (conclusién)

Sumas
En 1a linea troncal 207 0B6 414 426 50
En los ramales 192 079 358 128 53.6
En empresas
asociadas 141 145 155 062 92.2
Total de la muestra 540 309 925 616 h8.4
Total segun informe
anual R87 059 2171309 27.1
N = Norte
S=Sur

Fuente: acn, scop, 10/3180-1.

Un cénsul norteamericano subrayaba en 1893 lo abrupto de esa trans-
formacion:

Debido a la legislacidn tarifaria en los Estados Unidos en 1889 y 1890, que
clausuré la exportacién de minerales de baja ley que se realizaba antes en
grandes cantidades para su reduccién en Estados Unidos, se ha constituido en
México una gran industria de la fundicién. En 1889 justo se habia iniciado este
trafico de exportacidn, y tenia inmensas [:msi‘biliclat:les.120

El informante sugiere que en la década de 1880, cuando el enfoque que
enfatiza el papel de las exportaciones hubiera tenido mayor pertinencia,
los embarques de piedras minerales atin no alcanzaban su mayor auge,
cuestién que es impaosible demostrar mientras no se disponga de esta-
disticas desglosadas para este periodo. De cualquier forma, no deja de
ser significativo que el mejor momento de la minerfa porfiriana tuviera
lugar a partir de los afios noventa, al mismo tiempo que la carga mineral
empezaba a procesarse en el interior del pais.

Una estimacién preliminar indicarfa de inmediato que alrededor de
280 000 toneladas de la carga de piedras minerales registrada en el
cuadro III-18 se dirigieron hacia el sur de la linea del Central. Pero en una
buena parte de las estaciones consideradas puede intentarse una determina-
cidn mds precisa de su recorrido. Ello es posible en todos los casos en que
la carga de piedras minerales representd mds de 80% de los embarques
locales, asi como en aquéllos en jos que una de las direcciones predominé
en una proporcidn considerable, En las estaciones en que la combinacién
de ambos datos resulta pertinente, se calculé la distancia recorrida en
promedio por el volumen total de los embarques, lo que aunado a la

120 ps, mim. 152, mayo de 1893, p. 83.
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informacién aportada por las fuentes cualitativas, permitié sugerir algunos
de los destinos probables de este tipo de carga mineral. Los resultados se
presentan en el cuadro HI-19.

Salvo en los casos en que la inmensa mayoria de los embarques se
realizaron en una sola direccidn, se sugieren los destinos probables hacia
¢l norte y el sur del punto de partida, atendiendo para ello a los recorridos
medios realizados por la carga wransportada. En algunos casos los recorri-
dos sugeridos son practicamente inequivocos: en Celaya Unidn, Marfil,
Pachuca y las estaciones mineras del estado de Aguascalientes (San Gil,
Tepezala y Cobre), la direccidén y la distancia media de los recorridos
coincide casi exactamente con el nimero de kilémetros que separa a esas
estaciones de Aguascalientes, su destino probable.’?! En otros, tanto los
datos presentados como las fuentes cualitativas apuntan a una variedad de
destinos. Los informes de la época sugieren que los minerales extraidos en
Durango y Coahuila que no se beneficiaban localmente, se vendian a las
fundidoras de San Luis Potosi, Aguascalientes y Nuevo Ledn.#

De hecho, algunos de los principales yacimientos de esos estados
poseian vinculos (de propiedad o arrendamiento) con las grandes fundido-
ras, particularmente con las de Monterrey. Por ejemplo, Ia minas de El
Cedral, Santa Rita, El Porvenir y La Reforma, en Muzquiz y Cuatro
Ciénegas, Coahuila, se encontraban a fines de siglo "tomadas en arrenda-
miento por la Gran Fundicién Nacional Mexicana de Monterrey”, y la
Compaiifa Minera, Fundidora y Afinadora de Monterrey explotaba los
yacimientos de San Antonio, Santa Catarina y Santa Elena del mismo
estado.'® Tanto la Gran Fundicién como la Compafia Metalirgica Mexi-
cana explotaban algunos de los principales yacimientos de Sierra Moja-
da.12? Estas y otras empresas de la regién, en las que la familia Madero

2L Naturalmente, ello no excluye Ja posibilidad de que una parte de la produccién
minera de algunas de esas zonas se embarcara en otros ferrocarriles con un destino distinto.
Por ejemplo, los minerales de Pachuca que se exportaban en bruto ¢ en barras podian
encauzarse por otras vias hacia el puerto de Veracruz. Los destinos propuestos refieren
entences, a la carga transportada por el Ferrocarril Central.

122 gasnr, ntim. 10, 1897, pp. 126 v ss., y mim. 11, mayo de 1898, pp- 37 yss. Enel caso de
los minerales que se tranportaban a Monterrey, Ja carga debié circular por el Central hasta
Torreén, donde se transbordd probablemente al Internacional con rumbo a esa ciudad. Se
calcula en el cuadro la extension aproximada de tal recorride en cada caso. Por lo demas,
sabemos que en la propia ciudad de Torredn operaba una fundicién cuya produccién no era
desderiable, y algunos de los productos que en €l cuadro se suponen destinados a Bermnejille
¢ a Monterrey pudieron haber sido procesados en ese lugar,

123 pamr, niim. 11, mayo de 1898, pp. 39-40.

124 povicdico Oficial del Gobierno del Estade Libre, Independiente y Soberano de Coahuila de
Zaragoza, marzo 20, 1897 y diciembre 13, 1899, entre otros.
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poseia una participacién significativa, extendian sus intereses a explotacio-
nes mineras de Tamaulipas, Chihuahua, Hidalgo, Guanajuato, San Luis,
Durango y Zacatecas, como lo demuestran algunas de las investigacio-
nes regionales mas importantes sobre el periodo.125 De la misma forma,
la American Smelting and Refining Company (Asarco), propiedad de los
Guggenheim, posefa minas en cuatro estados de la republica, y participaba
en la propiedad de los yacimientos de Sierra Mojada, Santa Eulalia, Parral
y Chihuahua, por lo que es probable que sus frutos se condujeran a las
fundiciones establecidas por la misma empresa en Mounterrey y Aguasca-
lientes.!?6 En fin, la propia Asarco formaba parte de un pool en €l que
participaban las fundiciones de Torredn y San Luis y cuyos propdsitos
principales eran “fijar tarifas, cuotas y territorios”.12?

No era raro que las piedras minerales extraidas de yacimientos peque-
nos o medianos se vendieran a los “agentes” de minas, que fungfan como
intermediarios entre los buscones y mineros en pequeifio v las grandes
empresas beneficiadoras (o que eran contratados por estas tltimas para
aumentar su control sobre la produccién minera regional). Ello sucedié en
todas las zonas mineras de la repiblica, pero tuvo particular fuerza en
aquéllas en las que no se desarrolld en gran escala la industria del beneficio
de los metales. Es sabido, por ejemplo, que “a la importancia alcanzada por
los estados mineros de la zona norte del pais en cuanto a la extraccién, no
correspondié la que lograron en cuanto a su metalurgia”, por lo que “los
mineros del norte tenfan que mandar a beneficiar al Centro sus minera-
les”.128 '

En esos lugares las agencias de miner{a desempefiaron un papel funda-
mental. En Durango, la produccién minera de los distritos de El Oro e Indé
solia venderse “en Jiménez a cualquiera de las agencias de compra de
minerales que hay alli establecidas”.!?? En Zacatecas florecieron durante la
década de 1890 sociedades cuya finalidad era la intermediacién en los
asuntos mineros. En 1890, Federico Palmer, propietario de minas y hacien-
das de beneficio y avecindado en Zacatecas, fundé la Sociedad Mercantil y
Minera Palmer Hermanos, en clara conexion con las industrias de benefi-

125 Cf. por ejemplo, Cerutti, 1989, pp. 38-39.

126 Goémez Serrano, 1982, pp. 128-120 y 232. El mismo autor afirma que si en un
principio los minerales tratados por la fundicién de Aguasealientes provenfan de los fundos
de Asientos y Tepezald, con el tiempo “la planta crecié y requirid un mayor aprovisionamiento
de minerales, de tal suerte que hubo momentos en los que se liegaron a recibir embarques de
Zacatecas, Durango, Jalisco, Michoacin, Coahuila, Chihuahua, Guanajuato, Hidalgo, San Luis
Potosi y hasta Chontalpan, en Guerrero”. Muchos de estos lugares de aprovisionamiento
coinciden con las rutas propuestas en el cuadro I1I-19.

127 Bernstein, 1964, p. 40.

128 Nava Oteo, 1965, p- 219.

129 gamy, nom. 11, mayc de 1898, pp. 58-62.
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cio en las que participaba otro miembro de la familia (Gualterio Palmer)
en el estado de Coahuila. El primero de los mencionados organizé también,
un afio mas tarde y esta vez en sociedad con Ricardo Bagnell, The Zacatecas
Mining & Stock Exchange, sociedad para la compra y venta de accicnes y
productos mineros. Con propdsitos mas ambiciosos se fundd en 1894 La
Esmeralda, sociedad para la “compra y beneficio, rescate y venta de
minerales en cualquier parte de la repiiblica”.1%0

El fenémeno que tuvo lugar en la mineria zacatecana a partir de la
construccién de ferrocarriles merece una mavor atencién, pues podria ser
representativo de lo que ocurrié en amplias regiones mineras de los estados
de Guanajuato, Durango o Chihuahua, entre otros. En términos generales,
la propiedad de los yacimientos tendié a concentrarse, en manos de
inversionistas tanto nacionales como extranjeres, v ello coadyuvé a una
cierta modernizacién en el proceso de extraccién de los minerales, lo que
sin embargo no condujo a la desaparicidn de la pequefia mineria de
cardcter tradicional. Por otra parte, al abaratar los costos de transporte, el
ferrocarril posibilité tanto la diversificacién de la industria extractiva (pues
a la plata se sumaron pronto el plomo, el cobre y otros minerales de valor
inferior al de los metales preciosos pero de creciente demanda a nivel
internacional), comeo el aprovechamiento de minerales de baja ley, lo que
dio nueva vida a yacimientos que se encontraban al principio del periodo
en franca decadencia.

En el terreno del beneficio de los metales ambos procesos condujeron
a un doble desplazamiento: por un lado, las numerosas haciendas de
beneficio en pequena escala difundidas por todas las zonas mineras del
estado tendieron a desaparecer en favor de unas cuantas haciendas de
mayores dimensiones y adelanto técnico, ya fuera porque las grandes
absorbieran a las pequenas haciendas colindantes, ya porque las pequefias
se vieran incapacitadas para seguir funcionando. Las principales trabas
que enfrentaban eran sus altos costos de operacidn, el bajo indice de
aprovechamiento de los minerales que se podia alcanzar con los viejos
métodos y la escasez de mineral (pues los intermediarios lo adquirian de
los mineros en pequefio para ofrecerlo en cantidades mayores a las grandes
fundidoras dentro o fuera de la entidad). Asi, de las 60 haciendas de
beneficio que funcionaban tinicamente en el partido de Zacatecas hacia
1832, sélo existian 25 para 1892, “de las cuales seis no tienen movimiento
notable”.131

Pero el segunde desplazamiento que tuvo lugar afectd gravemente la
economia del estado en su conjunto, aunque acase ne a las haciendas de

130 pppz, sc, tomo 1, libro 3, ff. 4849, 1890; repz, 5¢, tomo 2, libro 3, 1891 v 1864,
131 Valaseo, 1894, p- 319
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beneficio de mayores dimensiones que formaban parte de las principales
empresas extranjeras. A partir de 1890 el establecimiento de las grandes
fundiciones en los estados limitrofes de Coahuila, Nuevo Le6n, Aguasca-
lientes y San Luis Potosi provocé que una porcion cada vez mayor del
mineral extraido en Zacatecas no se beneficiara localmente, como habia
sucedido desde siglos atrds, sino que se condujera a esos estados en los que
la aita concentracién y tecnificacion del proceso productive permitia eco-
nomias de escala y aumentaba en mucho las posibilidades de aprovecha-
miento del mineral.

Parece claro que este desplazamiento tuvo lugar gracias a [a existencia
del ferrocarril, que abaraté el transporte de minerales a tal punto que
* su conduccién a otros sitios para su beneficio resulté mas costeable que su
procesamiento local. Si se atiende a los datos del cuadro III-19, los mayores
embarques de minerales en bruto que se realizaron en Zacatecas deben
haberse dirigido hacia el sur, probablemente a las fundiciones establecidas
en Aguascalientes y San Luis Potosi, aunque otra porcién pudo conducirse
para su beneficio a Bermejillo, en Durango, y en menor medida a Monte-
rrey.

El pasc de los ferrocarriles por Zacatecas no sélo arrebatd al estado la
parte mas moderna de la actividad minera, el beneficio, sinc que, en los
casos en que ésta florecid dentro de la entidad, lo hizo a costa de la
desvinculacion de los espacios productivos respecto a su centro pelitico-ad-
ministrativo formal. Asi por ejemplo, en el partido de Mazapil se desarrollo
vigorosamente la explotacidn del cobre por empresas extranjeras, pero ello
sucedid al mismo tiempo que la regién se vinculaba materialmente a los
estados de Coahuila y Nuevo Ledn, algunos de los centros de mayor
dinamismo durante el periodo. Cuando, tras largos afios de aislamiento, la
zona minera de Mazapil fue integrada a la comunicacién ferroviaria,
la linea que se tendid no conducia hasta la capital del estado, centro
tradicional v formal de la vida local, sino hacia el norte, foco natural de
atraccién para la mineria moderna enlazada a las necesidades del mercado
internacional.

La direccién y el destino probable de los embarques de piedras mine-
rales, indican que la mayor parte de los frutos de la explotacién minera
dentro de la zona de influencia del Ferrocarril Central se procesé indus-
trialmente en el pats. Sin embargo, en algunas zonas la extraccién local de
minerales se repartia en una variedad de procesos y destinos distintos, lo
que ocurria con mayor frecuencia en los estados de Durango y Chihuahua.
En ambos, las fuentes cualitativas indican que ademas de los minerales que
se beneficiaban localmente, de los que se vendian a las agencias encargadas
de la intermediacién o a las casas de moneda, y de los que se conducian
directamente a las fundidoras de otros estados, habia una porcidén que se
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exportaba sin beneficiar. En el caso de Chihuahua, el cuadro 1I1-19 muestra
que aunque probablemente €l 70% de los minerales en bruto embarcados
en Parral se dirigia hacia el sur, mds de 20% de ellos pudo circular hacia el
norte, y en ¢l caso de la capital del estado la proporcion de la carga mineral
que se movié en esa direccidn pudo ser bastante mayor.

Para esta parte de la carga mineral que se exporté directamente
pueden sugerirse varios recorridos probables. Uno era la conduccién del
mineral por el Central para su beneficio en El Paso, donde la Kansas City
Smelting and Refining Company establecié desde 1887 una fundidora
“para aumentar sus posibilidades de acceso a los minerales mexicanos y
disminuir sus costos de transporte en los Estados Unidos”. Este recorrido
se justifica por los grandes intereses que esa compatfiia poseia en la mineria
de Chihuahua y Coahuila, principalmente en el distrito de Sierra Mojada.
Otros recorridos implicaban la internacién de los minerales en territorio
norteamericano, en parte para su beneficio en la planta que esa misma
empresa posefa en Kansas City, Missouri, y en parte quiza con destinos
similares a los que seguian estos embarques antes del establecimiento de las
grandes fundiciones en México: Denver, Nueva York, S8an Francisco y
Filadelfia. 132

Sin embargo, en la mayoria de los casos ia exportacién de minerales en
bruto sélo ocurria bajo ciertas condiciones, por g¢jemplo, cuando la baja ley
del mineral dificultaba su beneficio local. Asi, en las compafiias mineras de
La Aurora y Cusihuiriachic, en las que existian haciendas de beneficio por
lixiviacion, los sulfuros muy impuros o de menor ley se vendian a las
oficinas de fundicién en El Paso, tanto porque ellos “no se pueden benefi-
ciar por lixiviacién” como debido a que “en las oficinas americanas pagan
algunos de los metales contenidos en los sulfuros complejos, como plomo,
cobre, etcétera”.!®® En otros casos sucedia precisamente lo contrario: se
magquilaba localmente el mineral de menor ley, pero como la pérdida en €l
beneficio de patic alcanzaba entre 20 y 30% del mineral, se reservaba el de
mayor ley para su exportacién.’ En fin, en las ocasiones en que la
organizacién de empresas para la explotacién de minerales era reciente
solia suceder que el mineral se vendiera a los agentes o se exportara
provisionalmente, es decir, en tanto se construia la fundicidn local.

Algo similar pudo suceder, en menor medida, en otras de las zonas
mineras atravesadas por el Central. Pero aunque ello parece explicar el

132 (3f. Parlee, 1981, pp. 188-189; bs, ntm. 104, abril de 1889, p. 755; ndm. 105, mayo de
1889, p. 10, y nim. 285, junio de 1904, p. 698; Periddico Oficial del Gobierno del Estado Libre,
Independiente y Soberano de Coakuila de Zaragoza, febrero 20, 1897 y enero 11, 1899, entre otros.

153 pami, afio V, niim. 3, septiembre de 1895, pp. 184-186.

134 panz, mim. 11, mayo de 1898, pp. 70-72.
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movimiento de la carga de piedras minerales que circuld desde esos estados
hacia el norte de la via férrea (porcion por lo demis bastante reducida en
relacién con el total), €l peso de los embarques de productos minerales
originados en Durango y Chihuahua que se exportaron sin beneficiar no
se debe exagerar. En primer lugar, porgue atin en su trayecto hacia el norte,
a partir de 1898, los productos minerales pudieron beneficiarse antes de
abandonar el territorio nacional. En ese afio se construyé en Ciudad Judrez
la Juirez Concentrating and Smelting Works con el propésito de “convertir
minerales crudos de plomo, plata y oro en metal”. La fundidora se
establecié en Ciudad Juirez, “del lado mexicano, en lugar del americano”,
con el propésito expreso de “evitar el pago de un muy alto derecho al
plomo contenido en los minerales en brute tal como se conducen desde las
minas” 13

En segundo lugar, Ia produccién mineral procedente de esos estados
que se exportd directamente por €l Central no debe sobrestimarse porque las
mismas fuentes que atestiguan su existencia sugieren un trayecto distinto
para algunos de estos productos. El mineral de plata de alta ley que se
exportaba desde Durangoe lo hacia por el puerto de Altata en ¢l Pacifico,
con direccién a Estados Unidos o Alemania; los minerales de Guamiichil se
conducian por el Pacifico a San Francisco, los de Pueblo Nuevo se encauza-
ban por Mazatlin y los de Topia por la via de Culiacan.!® En algunos de
estos casos la vinculacién directa con el mercado norteamericano o euro-
peo se explicaba precisamente por la lejania de los centros productores
respecto a la via férrea, cuya ausencia hacia casi impensable cualquier otro
recorrido,

En este sentido, un informante de la época referia los obstdculos que
enfrentaba, aun en las postrimerias del siglo pasado, la negociacién minera
del Septentridn, en el estado de Chihuahua, para la explotacién de su gran
riqueza minera. Si, como deseaban sus promotores, la regién habia de
vincularse mas a la capital del estado que a Culiacin o Mazatldn, era
indispensable que se construyera un ferrocarril, pues entretanto la conduc-
cién de los minerales hasta esa ciudad rayaba en lo imposible:

El camino por Chihuahua {...] es molesto por la falta de caserios a distancias
convenientes. Aunque por esta via la distancia es menor, no se ahorra
tiempo, pues son: dos dias de Chihuahua a Carichic en diligencia y cinco dias
de Carichic al Septentrién en mula; total: 7 dias desde la ciudad de Chihuahua

135 ps, mim. 214, julio de 1898, pp. 455-456.
I%BAM!, atic V, num. 4, octubre de 1895, pp. 185, 191-192; a4au, ndm. 11, mayo de 1898,
pp. 64-73.
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al Septentridn. Terminado el ferrocarril hasta Babuina o siquiera a Guerrero,
se facilitard notablemente la comunicacién por este rumbo, 137

En conjunto, si se atiende tanto ala direccién como al destino probable
de los embarques de piedras minerales, no parece exagerado sugerir que
alrededor de 80% de la carga de este tipo que se transporté por el
Ferrocarril Central y las empresas asociadas en 1901 experimenté al menos
Ia primera fase de su procesamiento en las grandes fundidoras establecidas
en el interior del pafs. Solamente en el caso de los productos asi resultantes
{metales en barras y lingotes) puede hablarse de la exportacion como el
destino principal. De acuerdo con el andlisis de Lorena Parlee:

Exceptuando los distritos a lo largo de la frontera, los consules norteamerica-
nos en el norte de México repertaban que las exportaciones a los Estados
Unidos desde sus regiones consistian casi exclusivamente en barras (bullion).
En 1897 las barras de cobre y plomo producidas por la fundicién Guggenheim
constitnian mds de 99% de las exportaciones desde Aguascalientes. En el
mismo momento los consules de Monterrey y San Luis Potos{ reportaban que
el plomo argentifero procedente de las fundidoras comprendia 95% de todas
las exportaciones realizadas desde sus distritos. En forma similar, de 1894 a
1899 las exportaciones de metal en barras desde Chihuahua aumenté de 75 a
99 por ciento.!38

El que una gran parte de los productos minerales que en la década de
1880 se dirigia inmediatamente al exterior haya participado en los afios
siguientes en el trifico y la produccion interna, tuvo consecuencias impor-
tantes para el pais. Por ejemplo, el establecimiento de las grandes fundido-
ras en algunos estados del centro y norte de México condujo a un acelerado
proceso de concentracién de la industria metalirgica en detrimento de la
mis dispersa y tradicional industria del beneficio, fenémeno que ha sido
suficientemente demostrado en la historiografia sobre el porfiriato.!3? El
proceso debié influir de dos maneras en la carga ferroviaria: primero,
volcando hacia el interior una parte cada vez mayor de los embarques de
piedras minerales que en la década de 1880 se remitian al extranjero para
su beneficio, fenémeno al que me referi en lo anterior. Pero en segundo
lugar, la concentracién de la industria del beneficio restringid el mimero
de recorridos realizables por los productos de la explotacién minera del
pais. En el caso de los estados que no contaban con haciendas de beneficio
grandes y modernas, ello debid incidir en el aumento tanto del volumen de

137 pamr nam. i, julic de 1897, p. 114,

138 parlee, 1081, p- 209.
19 cf, por ejemplo, Bernstein, 1964; Haber, 1989; Gémez Serrano, 1982, y Cerutti, 1992,
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minerales transportados como de su radio de circulacién. Esto parece claro
en casos como los de Guanajuato y Zacatecas, en los que una parte de los
minerales que antes se beneficiaba localmente se condujo entonces hasta
las fundiciones del centro y norte de México para su procesamiento.

Las fuentes cualitativas nos permiten saber que las fundiciones que
operaban en esos lugares se abastecian con el producto de la extraccion
minera de muy diversas zonas del territorio nacional, ya que de haberse
reducido su consumo a los minerales de la localidad, la mayor parte de la
capacidad instalada hubiera permanecido sin utilizarse. Los dos estableci-
mientos mds importantes de Monterrey, por ejemplo, reportaban haber
recibido minerales de plomo, oro y plata de Coahuila, San Luis Potosi,
Durango y en general “de todos los distritos de la republica” en un volumen
de alrededor de 230 000 toneladas hacia 1897, mientras que la Gran
Fundicién Central Mexicana de Aguascalientes recibié algo mas de 100 000
en €l mismo periodo de un ano.!4?

Pero la investigacion sobre el Ferrocarril Central no permite seguir el
destino ulterior de la produccidn metaldrgica salvo en las ocasiones en que
la localizacién de las fundidoras coincidia con el trazado de sus lineas. Tres
estaciones se encontraron €n esta situacion durante los afios de las estadis-
ticas: Bermejillo, en el distrito de Mapimi (estado de Durango), Aguasca-
lientes y San Luis Potosi.!*! En ninguna de las estaciones restantes, tanto en
ia linea troncal como en los ramales, se embarcaron mas de 200 toneladas
de metal en barras y lingotes en 1901, lo que no deja de llamar la atencidn,
pues en los estados de Hidalgo, Guanajuato o Zacatecas se beneficiaba
algun mineral, que debié entonces circular por otras vias. Las remisiones
mas o menos significativas que se registraron en 1893 en Chihuahua,
Coahuila y Zacatecas fueron disminuyendo hasta ser irrelevantes en el
ultimo ano considerado, v cedieron su lugar a las de Aguascalientes,

M0 gamr, nim. 9, 1897, pp. 137-138. Aunque no disponge de datos sobre los minerales

beneficiados en Ja fundicién de Ciudad Judrez, se sabe que al establecerse poseia un concen-
trador con capacidad de 260 toneladas diarias, que podia incrementarse en cualquier momen-
to en 50 por ciento. Esta empresa, conectada con el Ferrocarril de Rio Grande, Sierra Madre
y Pacifico y con el Ferrocarril Central, proyectaba en ese momento beneficiar buena parte de
los recursos minerales de Chihuahua y Sonera. bs, nim. 214, julio de 1898, p. 456,

14! Como se menciond ya, Torreén contaba con una fundicién establecida por contrato
del gobernador del estado con W. Godfrey en el primer lustro de 1890 y favorecida con una
exencidén de cualquier tipo de impuestos durante quince anos. En ella debieron procesarse
algunes de tos minerales extraidos en la regién, no obstante Jo cual no se registran embarques
importantes de metales en barras y lingotes en la estacién del Central en esa ciudad. Ello hace
supener que la produccién local de este tipo se transportd por ias lineas del Internacional. Por
su parte, la de Ciudad Judrez debié embarcarse hacia Estados Unides por las empresas
norteamericanas que se conectaban en ese lugar con €] Ferrocarril Central. Respecto a la
fundidora de Torreén cf. sGEC, Fonds Sigle xix {exp. 5 446}, junio de 1892,
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Durango y San Luis, que acapararon en conjunto 98% de la carga de este
tipo en el Central y las empresas asociadas (que en este caso participaron
con menos de 2% del total registrado en el informe global de 1901).

Asi, la carga de productes minerales que en estricto sentido puede
designarse como de exportacién, alcanzé en 1893 sélo 16 000 tonela-
das, aumenté a 40 000 en 1899 y volvid a elevarse hasta sumar casi 48 000
toneladas en 1901. Los datos de los informes globales atestiguan un nuevo
aumento para 1904, que en gran parte debe acreditarse a la adquisicién del
Ferrocarril de Monterrey al Golfo, en virtud de la cual el trifico ya
desarrolliado de esa empresa pasd a contabilizarse a favor del Central.
En ese afio los embarques de metales en barras y lingotes sumaron 112 §00
toneladas (véase cuadro II-13), pero esa cifra constituyé un tope que no se
rebasaria en ninguno de los siguientes. Tras disminuir en 1906 a 93 000
toneladas, se recuperd levemente en el tltimo afio, en que las lineas del
Central y las empresas asociadas transportaron 102 000 toneladas de me-
tales destinados en buena medida a la exportacién.

Aunque de un valor en general muy superior al de cualquier otro tipo
de carga, la participacion porcentual de estos productos en el tonelaje del
Ferrocarril Central fue extraordinariamente modesta: promedié alrededor
de 5% del tonelaje de productos minerales entre 1893 y 1907, y representd
apenas 3% de la carga total como promedio para el mismo periodo.
Desafortunadamente no es posible determinar el peso que tuvo el Ferroca-
rril Central en el transporte de la produccién nacicnal de metales destina-
dos a la exportacién, debide a que los criteries de clasificacién y la forma
de presentacion en las fuentes de donde se obtienen los datos son muy
diferentes.!42

Como ocurria con la carga mineral que circuld internamente, el desti-
no de los metales se evidencia en la direccién y la distancia promedio
recorrida por los embarques. Las 24 000 toneladas de metales fletadas
desde Aguascalientes en 1901 representaban 61% de los embarques locales,
que en conjunto se dirigieron en 90% hacia el norte de la linea en un
recorrrido medio de 570 kildmetros.'® Como es probable que el 40%
restante se comerciara internamente en un radio menor, parece pertinente

142 Cf. Ei Colegio de México, 1960, passim.

3 Es dificil encontrar datos que permitan comparar la produccién anual de las
fundiciones con las cargas del ferrocarril. Con todo, en los casos en que tal comparacion €5
posible, ambos resultan coincidentes. Por ejemplo, el tonelaje de metales en barras trans-
portados por el Central en 1901 coincide exactamente con la produccion de plomo, cobre,
plata y oro de la Gran Fundicion Central Mexicana en ese anio. Cf. Gémez Serrano, 1982, p.
252. De la misma forma, fa produccién de plata, ore y plomo de la fundicién de Mapimi en
1898 es casi idéntica a los embarques locales del Central en ese ano. CE. Boletfn Financiers y
Minero de México, agosto 16, 1899,
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sugerir que la carga de metales se dirigié a Tampico, a 668 kilémetros de esa
ciudad. San Luis Potosi remitié en el mismo afio 9 000 toneladas de metales,
que representaron 22% de la carga local, lo que hace dificil precisar su
recorrido, La mayor cercania respecto al puerto de Tampico sugiere, con
todo, que la carga de exportacion fue remitida también en esa direccién.!*4

El caso de Bermejillo es mds transparente, Las 13 900 toneladas de
metales en barras y lingotes que se fletaron en esa estacién representaban
67% de su carga total, y como 72% de los embarques locales se dirigieron
hacia el norte, bien podria asumirse que tanto los metales beneficiados
como 6% de los minerales en bruto, se exportaron directamente a Estados
Unidos. De hecho, su recorride promedio (1 023 kildmetros) rebasa con
mucho la distancia que separaba a esa estacién de la frontera norteameri-
cana (unos 800 kilémetros), lo que hace pensar que esa carga fluyé al
traspasar la frontera por alguna de las conexiones del Ferrocarril Central
en territorio norteamericano. Por lo demds, la distancia recorrida por la
carga fletada en Bermejillo, excepcional en el trifico del Central y similar
tan sélo a la que recorrian los embarques de El Paso, la ciudad de México
y unas cuantas estaciones mas a lo largo de la linea, constituye una muestra
de la enorme diferencia existente entre la carga que se movia predominan-
temente en el ambito interno y la que manifiestamente se destinaba a la
exportacién. .

Lo dicho hasta aqui no pretende minimizar la importancia de la
exportacién de minerales durante el porfiriato, que por supuesto fue
enorme, ni desmentir los datos sobre el monto de las exportaciones de este
tipo, sino revalorar el papel que los ferrocarriles desempefaron en ese
proceso, € indirectamente, la medida en que el sector minero exportador
contribuyd al desarrollo de una industria en el nivel interno. Si el destino
iiltimo de una parte de los productos clasificades como minerales fue la
exportacién, antes esos productos hicieren un recorrido interno con esla-
bonamientos productivos que no se pueden desconocer. Ni siquiera la
industria metahirgica que operaba en el centro y el norte de México, cuyos
frutos, como asumimos antes, pudieron haberse destinado totalmente a la
exportacion, debiera ser subestimada al analizar el papel que desempeiié
internamente, pues a mis de servir al sector exportador, contribuyé “al
fortalecimiento de un mercado interior, que a su vez realimentarfa el
desarrolio del capitalismo en la regién”.14°

14 pfarvin Bernstein sugiere que no s6lo los productos de las fundidoras de San Luis y
Aguascalientes se dirigieron hacia Tampico para su conduccidn por vapor hasta Nueva York,
sino también, al menos en parte, Yos de Monterrey y Mapimi, pues “este método era mas barato
que por tren desde el Medio y Lejano Oeste™, Bernstein, 1964, p. 40.

145 ¢f, Gerutti, 1989, p- 27, y de manera mas amplia Cerutti, 1992, passim.
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Por lo demas, no se excluye la posibilidad de que el caso del Ferrocarril
Central haya sido excepcional, y que la carga mineral de otras empresas si
estuviera volcada directamente a la exportacién en una proporcién supe-
rior.1*® Pero debido a su importancia en el sistema ferroviario nacional y a la
particular significacion que en él tuvo la carga clasificada globalmente como
mineral, el caso del Central ha sido utilizado para probar la tesis contraria,
a saber, que el principal servicio que prestaron los ferrocarriles en México
wvo que ver directamente con la exportacion. Replantear la cuestién en
este trabajo tiene el propdsito especifico de poner de relieve el servicio que
esa empresa ferroviaria presté al trafico interior y, por esa via, al crecimien-
to de una industria en México, aunque ésta haya estado algunas veces en
manos de extranjeros y floreciera bajo pautas que en muchos sentidos
resultarian perjudiciales para el desarrollo del pafs.!*?

M6 Con wdo, las investigaciones realizadas sobre el trifico de carga de otras empresas
ferroviarias sugieren que el caso del Centrai era excepcional pero en €l sentido opuesto: esta
compaifiia transportaba al parecer el mayor volurnen de carga mineral de los ferrocarriles
mexicanos, ¥ en ella la participacion de ese tipo de carga en el total era superior que en
cualquier otro caso. Por ejemplo, en el Ferrocarril Nacional los productos clasificados
genéricamente como minerales alcanzaron algo mds de 900 000 toneladas en 1507-1908,
menos de la mitad del volumen transportado por el Central en ese afio, y representaron 47%
del total. En los tres ferrocarriles importantes de los estados de Puebla v Veracruz la carga
mineral fue siempre inferior a la agricola, ¥ representdé en promedio menos de 30% del
volumen total de sus embarques. Cf. Coatsworth, 1984, p. 103 y Schmidt, 1974, pp. 219y 238,
Similares al Central en este aspecto pudieron ser los ferrocarriles nortefios, ¢l Internacional
¥ el de Monterrey al Golfo. Recuérdese, sin embargo, que a partir de 1903 las cargas de este
dltimo se sumaron a las del Ferrocarril Central. Todo ello confiere una mayor significacién a
las tesis propuestas.

M7 Cf. Haber, 1989, passim.



CONCLUSIONES

Los efectos de la expansién ferroviaria sobre la economia nacional fueron,
hasta donde el estudio del Ferrocarril Central permite establecer, muy
heterogéneos. La produccién agricola tendié a una mayor mercantiliza-
cidn, pero ello no siempre obré en el sentido de integrar a los centros
productivos a una dindmica mercantil, sino que concentré el espacio de la
comercializacién en ciertas poblaciones y las funciones de comercializacién
en un cierto tipo de individuos. Tanto la produccion forestal como la minera
en general se restringieron de modo natural a los lugares en que se
ubicaban los bosques o los yacimientos, que en ocasiones no poseian mas
carga que ésta para fletar por la via ferroviaria, pero la elaboracién
industrial de los frutos de la extraccién tendié también a concentrarse en
unos cuantos sitios que sacaron el mayor provecho de la baratura y eficiencia
de la comunicacién ferroviaria. En fin, la produccién manufacturera se
concentrd también, esta vez en el seno de unas cuantas ciudades que
reunian simultdneamente las caracteristicas de ser centros de concentra-
cién demogrifica, industriat y comercial, y espacio nuclear de la distribu-
cidn de productos fundada en los patrones de funcionamiento del capital
comercial. 148

Asf, la concentracién de los embarques en un niimero restringido de
estaciones a lo largo de las lineas del Central indica un alto grado de
concentracién productiva, comercial y de las pautas de distribucién. Las
ciudades eran las mayores productoras de articulos manufacturados, aca-
paraban los frutos de la produccién agricola regional y, junto con los
centros mineros, eran las principales consumidoras de unos y otros. Pro-
bablemente la parte fundamental de los intercambios que se llevaban a cabo
utilizando la via férrea tenia lugar entre poblaciones de cierta importancia,
o entre éstas y los centros mineros. Fernando Rosenzweig percibe con
claridad este fendmenc al afirmar:

Ya dueitas de poder expedir y recibir embarques en grandes volimenes, las
principales ciudades del pais pudieron explotar mas eficientemente sus venta-
jas como centros mercantiles o manufactureros, o como puntos de apoyo de la
actividad minero-metalirgica, la agricultura de cxportacién o el comercio

148 1 o5 beneficios que la comunicacién ferroviaria implicd para el florecimiento de las
cindades no son, en absoluto, privativos del caso mexicano. Algunos comentarios al respecto
se encueniran en Gonzilez Roa, 1975, pp. 78 v ss.

333
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exterior. Resultaba costeable hacer remesas de productos primarios o manufac-
turados, materiales para la produccién o articulos de consumo final entre
distancias cada vez mas amplias; al quedar unidas entre si, las ciudades se apoyaban
murtuamente, y la demanda de cada una de ellas era un nuevo estimulo para la
produccién o el comercio de las dem4s.14

Ello no significa, naturalmente, que los ferrocarriles no hubieran operado
transformacién alguna sobre el resto de los espacios atravesados. El incremen-
to en la demanda de productos agricolas para el consumo, para la industria o
para la exportacion, asi comeo la multiplicacién de los intercambios, generaron
un proceso de diversificacion y modemizacion de la agricultura que sélo en
cierta medida se reflejé en los embarques locales de preductos agricolas.
Incluso en los espacios més cerrados y menos proclives a ka transformacidn, el
paso del ferrocarril estimulé un proceso de disolucién cuyas consecuencias
mis profundas sélo resultarfan perceptibles en un plazo mis largo. De hecho,
las fuentes cualitativas de la época permiten con frecuencia sugerir, que
independientemente de su repercusion inmediata en la carga ferroviaria, este
proceso de disolucién tenia lugar con mayor rapidez y profundidad en
espacios afectados por el paso de los ferrocarriles que en los sitios mds
remotos, ajenos a su influencia durante largo tiempo. El propio Rosenzweig
apuntaba al respecto que “a mayor distancia de la linea o de sus ramales,
iban amortigudndose las posibilidades de participar en la economia mer-
cantil en desarrollo” 150 '

Decir que los efectos de tla comunicacién ferroviaria fueron heterogé-
neos no define su naturaleza de manera especifica. Su propia heterogenei-
dad dificulta la cuestidn, pues el ferrocarril no tuvo las mismas consecuencias
en el norte que en el sur del pais, ni en cierta porcién de un estado respecro
a otra porcidén en el interior del mismo. Con todo, tal diversidad se explica
y se abarca al proponer que una de las principales consecuencias de la
existencia de los ferrocarriles fue la reorganizacidn del espacio econdmico,
que tuvo lugar a nivel local, estatal, regional y nacional.!s!

49 Rosenzweig, 1989, p. 206. Por su parte, los estudios regionales han subrayado el
inmenso contraste existente entre las ciundades principales y el resto de la entidad. He aqui
algunos ¢jemplos. En Querétaro, “los avances de la época [...] beneficiaron sobre todo a la
capital del estado; pocos fueron los que llegaron al resto de los distritos pues privaba el
centralismo local”. En Nuevo Leén, el auge iniciado con la era porfiriana significs, "entre
otros cambios, el ahondamiento de una brecha econdmica, social y culural entre la ciudad de
Monterrey y el resto del estado [...] entre el dinamismo del capitalismo naciente y los resabios
de la economia de los comerciantes-prestamistas que acumularon su capital acaparando
tierras ociosas.” Landa Fonseca, 1990, pp. 110-111; Garcia Valero, 1989, p. 127.

150 Rosenzweig, 1989, p. 202.

151 Cf. al respecto, el sugerente articulo de Moreno Toscano y Florescano, 1977. El tema
del peso del transporte en el reordenamiento espacial se aborda en Camarena, 1990, asi como
en otros articulos del mismo mimero de la Revista Mexicana de Sociologia.
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Tal reordenamiento del espacio fue, antes que nada, una consecuerncia de
la configuracion del mapa ferroviario del pais. La disposicién de las lineas
implicé un proceso de redefinicién de la geografia “natural” al propiciar
proximidades o alejamientos relativos respecto al nuevo medio de comuni-
cacién, lo que se traducia en mayores 0 menores costos de transporte,
mejores o peores condiciones de acceso a los centros de produecién y a tos
mercados, y posibilidades igualmente diferenciadas de participacién en la
dindmica econémica en general. Asi, el hablar de la disposicién de las
lineas férreas refiere tanto a su presencia como a su ausencia: define las
zonas de comunicacién ferroviaria y las marginadas de ella al mismo
tiempo.

En algunas ocasiones €l trazado del ferrocarril coincidié con las zonas
que contaban ya con mejores condiciones para la produccién agricola o
minera, y ello fue posible particularmente en los espacios de mas antiguo
desarrollo en el mapa nacional. En los territorios menos poblados, o en
los que la caracteristica comun parecia ser una cierta homogeneidad en €l
atraso, era dificil decidir si era mejor atravesar una poblacién o la otra, por
lo que el trazado se eligié en mayor medida en razén de cuestiones técnicas
o de negociaciones favorables con los hacendados locales. Asi, el disefio de
la linea troncal tomo en cuenta a las zonas de mayor desarrollo previcenla
porcién ubicada al sur de la via, y en su recorrido hacia el norte procuré
integrar alas capitales de los estados, aunque a partir de cierto punto pudo
haber prevalecido el criterio de la via mas corta hacia la frontera norteame-
ricana. En estos casos, los espacios atravesados adquirfan la promesa de una
ventaja comparativa que podrian hacer valer bajo ciertas condiciones en el
curso de los siguientes afos.

En lo concerniente a los ramales, la expansién de las vias férreas se
realizé con dos propdsitos principales: el acceso al mar, con vistas a
participar del flujo internacional de mercancias, y el fomento de la explo-
tacién minera, principal alimento del transporte ferroviario.'® Ambos se
alcanzaron con bastante éxito. Sila comunicacién con el Pacifico se postergd
fue, mds alli de las dificultades técnicas, debido a que la comunicacién
interocednica no constituia un fin estratégico para la empresa; ¢l gran
trifico se encontraba en el Golfo, a través del cual se podia dar una salida
mds rdpida y econdémica a los productos que se destinaban al este de
Estados Unidos, y evidentemente, a los del intercambio por el Addntico.

152 Excepcional en este sentido fue ta construccion de una via hasta la capital del estado
de Jalisco, pues si bien su finalidad expresa era el acceso al Pacifico, el objetivo inmediato era
sin duda ganar para €] Central el wrifico de una regidn tradicionalmente importante en la
produccidn y el comercio, Una prueba de ello s que la via hasta Guadalajara se concluyd con
enorme rapidez desde 1887, en tanto su prolongacidn hacia el Pacifico se realizd a marchas
forzadas durante los signientes veinte afios.
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El puerto de Tampico no sélo atrajo una parte de los embarques que
antes se realizaban por Veracruz, sino que desplazé frecuentemente a las
aduanas nortefias en el intercambio con Estados Unidos. Igualmente exito-
sos resultaron los ramales mineros, pues no sélo proporcionaron al ferroca-
rril casi la mitad de su carga mineral a principios del siglo, sino que
acrecentaron la carga que, proveniente de la importacion o de los centros
de produccién y distribucién dentro del pais, servia para satisfacer los
requerimientos de maquinaria y bienes de consumo originados en las zonas
mineras. En estos casos operaba el principio asentado por Bernstein segiin
el cual “el bajo costo de transportar minerales es de alguna manera un
subsidio que serd compensado por otra carga”.!%3

La configuracién del mapa ferroviario doté a la capital de la repiiblica
y en diferente medida a los estados del centro-sur del pais de numerosas
rutas para la vinculacion regional y con el exterior; fue mas selectiva en el
centro, donde enlazé a las principales poblaciones pero dejé fuera amplias
zonas de importancia agricola o comercial, y abrié posibilidades de comu-
nicacioén sin precedentes para un territorio importante en el norte de
México,

Sin embargo, en el plano regional ello ocurrié de manera muy diversa:
espacios de importancia relativarmnente escasa fueron repentinamente convo-
cados a la dindmica de la comunicacion ferroviaria, en tanto zonas extensas
con cierto potencial de desarrollo fueron marginadas, con graves conse-
cuencias a nivel local o regional. Varios ejemplos han sido citados por la
literatura sobre el tema: en la porcién sur del ferrocarri], la disposicién de
las lineas integré a Silao a una amplia comunicacién regional en tanto
tendié a desplazar a Guanajuato, al mismo tiempo que Lagos, en otros
tiempos “punto de transito” hacia el Pacifico, se resentia de la llegada de
las lineas hasta Guadalajara.!5* En Aguascalientes el trazado de las vias
coincidio hasta cierto punto con los lugares de mayor produccién agricola,
aunque marginé al partido de Calvillo en favor de la porcién oriental del
estado. En Zacatecas el ferrocarril propicié una desarticulacién de la vida
estatal, enlazando a las zonas mds dindmicas con los estados prosperos y
agudizando el aislamiento de las zonas mas pobres. En fin, dio lugar a
verdaderos corredores de la modernidad en Durango, Coahuila y Chihua-
hua que dejaron a grandes territorios de esos estados no en las mismas
condiciones que antes {que finalmente eran de cierta homogeneidad), sino
en una situacion bastante peor, pues a partir de la llegada del ferrocarril la
vida “se movid” a otra parte.

153 Bernstein, 1964, p 32
154 De 1a Torre, 1888, pp. 174-175.
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Uno de los casos mds patéticos de marginacién, y que mejor permiten
ejemplificar el caracter relativo del reordenamiento espacial a partir de la
configuracidn del mapa ferroviario, fue el de la capital de Durango, que
quedd fuera de la comunicacién ferroviaria por una decisién adoptada
apenas unos meses antes de que se iniciara el tendido de la linea en esa
zona. Un informe de 1885 narraba las enormes esperanzas que los habitan-
tes del estado habian depositado en la posibilidad de verse favorecidos por el
paso del ferrocarril, y la desolacién que produjo su exclusién al definirse
el trazado de éste:

Subié el valor de la propiedad, el comercio tomé nueva vida, se iniciaron
empresas para la explotacion de los ricos elementos que posee el estado, y
notése un movimiento muy animado en todos los ramos de la riqueza piiblica
[...]. Todo eso desaparecid, como llevado por el viento, cuando por fin se
determin® la suerte del estade, que sélo en una parte muy limitada debid entrar
al beneficio de las rdpidas comunicaciones creadas por ¢l ferrocarril, quedan-
do principalmente el Partido de la capital entregado al mas completo aislamiento:
el comercio se ha nulificado, las empresas nuevas [...] se abandonaron [...]:
rodeado por todos lados de puntos mas favorecidos, Durango hace el triste
papel de un guerrero que, desarmado y sin la posibilidad de defenderse contra
sus agresores, no tiene sino la Unica expectativa de sucumbir cuando sus
fuerzas fisicas se agoten. '3

Por una decisién de altimo momento, el estado de Durango se vio
materialmente desmembrado en virtud de su posicidn relativa frente a los
mercados regionales e internacionales: mientras que las zonas mineras del
noreste de Ia entidad {(Cuencamé y Mapimi) se conectaron tempranarmente
con el norte progresista, la porcién occidental, a veces también minera, dio
salida a sus productos por Sinaloa, y antes se ligd a los mercados de Jalisco
que a los de su capital.

La misma decisidn que llevé a la marginacién de la porcidn principal
del territorio de Durangoe condujo a la integracién del irea fronteriza de
los estados de Durango y Coahuila conocida como La Laguna. Esta modi-
ficacion en el trazado de las lineas del Central, de grandes consecuencias
para el futuro de la regidn, se realizd en parte gracias a los buenos oficios
de un administrador progresista y visionario que, al tanto de la potenciali-
dad agricola de la zona y de las trabas que la deficiencia en el transporte
imponian a su florecimiento, cedié sin costo alguno los terrenos necesarios
para el derecho de via y para el establecimiento de una estacién en el
rancho del Torredn. El mismo personaje obtendria afios mds tarde el cruce
de las lineas del Ferrocarril Internacional con las del Central en esa

¥ 1D, atim. 6, diciembre de 1885, pp. 154-155.
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estacion, que en 1893 se convertirfa en villa y en 1907 alcanzaria la
categoria de ciudad.!%®

Si en algin caso puede decirse que la comunicacién ferroviaria llegd
en el momento preciso para completar una combinacién de circunstancias
cuyo resultado serfa un proceso muy espectacular de desarrollo econémi-
co, éste es el que tuvo lugar en el territorio atravesado por el Central en la
region lagunera. Y si en la mayoria de los casos resulta dificil discernir en
la combinacidén de circunstancias favorables el papel especifico que desem-
pend el ferrocarril en el desarrollo regional, el ejemplo de La Laguna no
parece dejar lugar a dudas. Aunque aqui la produccién algodonera se habia
desarrollado ya hajo el estimulo creado por la guerra civil norteamericana,
época a la cual se remonta la formacidn de capital en el estado, su
prosperidad se relaciond estrechamente con el avance de las vias férreas en
el lugar. De hecho, hacia principios de los ochenta el diagnéstico de la
situacién en La Laguna no era enteramente positivo, Un cénsul norteame-
ricano informaba en 1881: “Este distrito [el de La Laguna...] posee extraor-
dinaria fertilidad y esta bien adaptado al algodén, pero se cultiva muy poco,
y el producto algodonero de Coahuila esta disminuyendo cada afio.” 157

La llegada del ferrocarril produciria una transformacién con pocos
paralelos en la historia del pais. Si en 1884 sélo 13 estaciones alimentaban
el trifico de la regidn, en 1901 su niimero habia aumentado a 19, y en el
mismo lapso el volumen de los embarques pasé de algo menoes de 5 000
toneladas a mds de 120 000, el incremento mds espectacular de todas las
dreas atravesadas por el ferrocarril cuyos embarques no fueran puramente
mineros. En virtud de este desarrollo, la regién lagunera elevé su aporta-
cién a la carga total de la empresa de tan s6lo 3% a mds de 14% en menos
de 20 anos. Con todo, incluso en este caso, las ventajas potenciales repre-
sentadas por la comunicacién ferroviaria sdlo se hicieron reales con Fa
participacidn de otras circunstancias a las que me referiré mds adelante.

Pero la disposicion de tas lineas férreas no parece haber sido el vinico
factor que determiné la reorganizacién espacial propiciada por los ferroca-
rriles. El caso mds notorio de un estado que, contando con vias férreas que
comunicaban las zonas tradicionalmente importantes en términos econé-
micos, se vio afectado negativamente por el reordenamiento espacial, es
probablemente el de Zacatecas. Desde finales de la década de 1880 la
economia zacatecana se precipité en una crisis profunda, propiciada por
una combinacién de circunstancias diversas y apresurada por la critica
coyuntura de 1891. He descrito ya en otras partes ¢l profundo retroceso o
al menos el estancamiento que experimentd el estado en algunas de las

158 Qantibdfiez, 1992, pp. 159y ss.
157 ps, nam. 12, octubre de 1881, p. 159
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principales ramas de su actividad econémica. Sélo la produccién ganadera
mantuvo cierta importancia, pero la produccién agricola crecié poco y lo
hizo en sus cultivos mas tradicionales, la minerfa tradicional entré en una
honda decadencia, y las manufacturas se desarrollaron apenas de manera
aislada bajo los auspicios de los empresarios mas poderosos del estado.
Jests Aréchiga, gobernador de Zacatecas durante estos afios, describia la
ctapa iniciada desde fines de los ochenta como un

periodo de sufrimientos y pérdidas para todas las clases sociales; que puso
en entredicho la agricultura, la minerfa y la propiedad, y abatié por completo
cuantos elementos de vigor y vida tiene el estado.

La escasez de luvias [...] hizo decaer protfundamente la agricultura; este
decaimiento acarreé como natural consecuencia el abatimiento de la minerfa, y
como complemento la epidemia tifica que con implacable teson se desarrollé en
el estado: he ahi los elementos con que la naturaleza azots al pueblo zacatecano de
una manera ruda y enérgica. 158

Aunque el representante del régimen porfirista en Zacatecas no podia
reconocerio, una decadencia como la que vivié el estado enlos afios noventa
sélo puede explicarse cuando las causas “naturales” conspiran con la miseria
y el atraso econémico y social. Todas estas circunstancias, que anunciaban
en parte el reordenamiento sustancial del espacio que tenia lugar a nivel
regional y en parte eran ya su consecuencia, se agudizaron en la misma
década de 1890 en virtud de una despoblacién sin precedentes en la historia
del estado: entre 1892 y 1895 Zacatecas experimenté un descenso demo-
grafico de casi 16%, al reducirse su poblacién de 530 000 habitantes a tan
s6lo 452 000 en el corto lapso de tres afos. Unicamente en 1895 emigraron
del estado mds de 60 000 individuos, que representaban 13.5% de su
poblacién total.’5?

Por cuanto la nocién de reordenamiento espacial es esencialmente
relativa, no es casual que en el mismo momento en que Zacatecas padecia
la peor crisis del siglo otros espacios experimentaran su mayor auge.
Precisamente en estos aifos, la prensa de Coahuila celebraba el inicio de
una era promisoria para el estado:

No hace atin mucho tiempo que disfrutamos de los beneficios saludables de
la paz [...] y en tan reducido lapso hemos podido observar el ripido desarrollo
y adelanto en que ha entrado nuestro estado [...] Terrenos incultos donde
nunca se habia posado la planta del labrador [...] hoy se han convertido en
grandes y extensos vifiedos, [...] en ricos y dilatados algodonales que en corto

158 7scatecas, 1897, pp- XI'y LVIIL
159 Velasco, 1894, passim; Mérque‘z Herrera, 1990, p. 156.
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tiempe han hecho la fortuna de multitud de familias y dado vida y animacién
a nacientes poblaciones [...] La mineria que estaba abandonada desde el tiempo
colonial, ¥ en nuestra época, casi desconocida, hoy ha recibido un impuiso
poderoso por los grandes capitales que han venido a explotarla [...} Si en poco
tiempo hemos podido realizar tan notables adeiantos para nuestro estado,
siguiendo bajo los mismos auspicios [...] no tardaremos en ver a nuestro estado
grande, préspero ¥ floreciente, disfrutando bajo la €jida de 1a paz y de laley de
sus ricos elementos naturales. 180

El optimismo de esta nota se acentuaria aun m4s en los siguientes anos.
Mientras la prensa zacatecana de los noventa se deshacia en lamentos, la de
Coahuila dedicaba paginas enteras a celebrar la prosperidad del estado, a
valorar los progresos realizados y a elogiar las medidas administrativas que
los hicieran posibles,!6!

En algunos casos la relacién entre ferrocarriles y desarrollo econémico
parece inequivoca. Fue la configuracién del mapa ferroviario lo que deter-
mind la ubicacién de las grandes fundiciones en el centre y norte del pais;
fue el cruce de las vias férreas lo que en mas de un sentido propicié el
despegue econémico de La Laguna, de Monterrey y, en general, en mayor
o menor medida, del préspero norte de México. El ferrocarril propicié en
estos casos la modernizacién porque distribuyd el espacio econémico de
una manera distinta, modificando, por ejemplo, la posicién jerdrquica de
los centros productores a partir de su distancia relativa respecto a los
mercados,

Asimismo, resulta notorio el servicie especial que los ferrocarriles
prestaron a ciertos sectores de la actividad econdmica. Las beneficiarias
principales de la comunicacién ferroviaria fueron las actividades mds
modernas de la economia del periodo, algunas ligadas al mercado interno
y otras vinculadas de alguna manera al mercade internacional: la agricul-
tura comercial y de exportacién, la industria de la construccién y otras
actividades relacionadas con la urbanizacién; las manufacturas domeésticas,
que se beneficiaron del costo inferior de combustibles e insumos y de un
acceso a los mercados mis barato y eficiente; la mineria y la industria de la
fundicién de metales, etc. Pero fue sin duda el sector minerc en general el
que concentrd la mayor parte de las ventajas de la comunicacién ferroviaria,
lo cual debe explicarse en parte por la especializacién productiva del pats,
previa a la existencia de los ferrocarriles, y por las demandas del mercado
internacional, pero también porque, como Bernstein subraya, ferrocarriles
y mineria habian nacido, en mds de un sentido, el uno para 1a otra:

64 I Coahuilense, enero 26, 1880,
161 oy, por ejernplo Ef Coakuilense, llamado mas tarde Periddice Oficial del Estado Libre y
Soberano de Coohuila de Zaragoze, diversas fechas 2 lo lirgo de esta década.
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El transporte ferroviario es particularmente apropiado para la mineria: gran-
des embarques son manejados con rapidez y las tarifas para productos volumi-
nosos son generalmente bajas. Por cuanto los ferrocarriles son una industria
de rendimientos decrecientes, cuando los minerales se convierten en una parie
estable del sistema, frecuentemente son transportados casi al costo porque
sirven para cubrir los gastos fijos. Los envios de minerales estdn bien adaptados
al servicio de ferrocarril: vienen en lotes de carro completo, v las entregas se
realizan normalmente en estaciones de carga y descarga adaptadas para ellos;
los reclamos por pérdida o dafio a la mercancia son infrecuentes, y las cargas son
compactas, conteniendo un alto valor por unidad de peso.15?

Aunque los beneficios que otorgé el transporte ferroviario a ciertos
espacios y a determinadas actividades parecen evidentes, resulta muy dificil
aislar a2 medida en que los progresos realizados en esos sectores y en algu-
nas zonas del pais deben acreditarse estrictamente a su influjo. De entre las
diversas condiciones que pudieron moldear el sentido que adquiririan los
efectos de la comunicacién ferroviaria, dos me parecen particularmente
relevantes, debido a que las comparten espacios de rasgos por lo demas
diversos, con los mismos resultados: las caracteristicas de la estructura
econdmica local antes de la llegada de los ferrocarriles, y la politica econé-
mica de los gobiernos estatales al iniciarse la expansién ferroviaria, 162

Las estructuras preexistentes operaban en ¢l sentido de condicionar el
tipo de respuesta que la economia local podria tener frente al estimulo
representade por la comunicacién ferroviaria. En el caso de Zacatecas, por
ejemplo, el largo y profundo arraigo de la produccién minera tradicional
la condujo a actuar como una estructura rigida en el momento en que era
posible realizar un salto hacia la modernizacién. Sucedié algo parecido a lo
que Hobsbawm demuestra en el caso de Inglaterra: las condiciones creadas
peor la primera Revolucién Industrial habian arraigado a tal punto que
cuando se vieron rebasadas en el nivel mundial dificilmente pudieron ser
reemplazadas, conduciendo al estancamiento de la economia inglesa

162 Bernstein, 1964, p-32.

183 1a propuesta no es excluyente de otras muchas circunstanc:.s que en diversos
planos ¥ con distinto grado de importancia, pudieron influir en el efecto que sobre cada
region poseeria la comunicacion ferreviaria. Sole un mayor ahondamiento en el estudio
del desarrollo econdmico de diversas regiones permitiria discernir con mayor precisién
cudles poseen el caracter de condiciones generales y cudles actuaron s6lo en un lugar ¥
espacic determinados. En el caso de La Laguna, para citar sélo un ejemplo, el ferrocarril
desempeiid un papel importante en una conjuncidn de circunstancias que incluyeron la
resolucidn del problema del uso def agua y la redefinicidn del régimen de propiedad. £n
opinién de Plana, "sin la transformacién del régimen agrario de La Laguna los
ferrocarriles no habrian podido tener tania influencia después de 1885". Plana, 1991, p.
134,
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frente a las de mis reciente formacidn, que eran entonces mas flexibles y
adaptables. Las viejas estructuras, las mas exitosas del pasado, repelian el
cambio a la vez que se resistian a desaparecer.!%4

En México, este fue el caso de Zacatecas, y en algin sentido, de
Guanajuato: la estructura de la produccién minera que posibilité el esplen-
dor colonial se negaba a desaparecer aungue lo hubiera hecho ya ese
esplendor. La nueva mineria floreceria en espacios nuevos, con nuevas
producciones, gente nueva y hdbitos por crear: el territorio minero de
Chihuahua, ei nicleo Durango-Chihuahua-Coahuila, los corredores Torredn-
Monterrey-Piedras Negras; el cobre de Mazapil vy Tepezala, el carbén de
Coahuila. Incluso en estados como Aguascalientes y San Luis Potosi, el
impulso dade a la metalurgia moderna por los capitales exiranjeros fue
precedido por una larga etapa de decadencia y desarticulacién de la
mineria tradicional que favorecid una respuesta flexible ante las nuevas
circunstancias.

La rigidez de la estructura econémica tradicional en Zacatecas refiere
en términos generales a un proceso productivo, la mineria de la plata; a sus
pautas tradicionales: escaso adelanto técnico, sobrevivencia de los busco-
nes y la pequena propiedad, explotacién de las vetas mds superficiales y de
los minerales mds ricos, etc. Pero también refiere a hdbitos de largo arraigo
en los aspectos mds diversos de la propiedad, la produccién, el consumo y las
condiciones generales de sobrevivencia. El trabajo en las minas siguié depen-
diendo del ciclo agricola, y los obreros estaban dispuestos a engancharse en
€] no sélo durante un lapse limitado por las labores del campo, sino durarte el
estrictamente necesario para satisfacer ciertas necesidades que su forma bdsica
de reproduccién no alcanzaba a cubrir.!®

En el caso de Zacatecas, la crisis de 1893 sacudio esa dinamica pero sélo
para reforzarla en cierto sentido: una parte de la poblacién emigrd masiva-
mente hacia espacios mas dindmicos en busca de trabajo; otra permanecié
en e} estado protagonizando un notorio proceso de ruralizacion. Una
exposicion de los vecinos de Fresnillo al congreso estatal describe con
crudeza algunos aspectos de esta situacién:

Nunca se habia considerado como principal el giro de la agricuitura en pueblos
que, como el nuestro, hacfan constituir suinico ramo de riqueza en la mineria,

164 Hobsbawm, 1988, passim.

165 Ta| fenémeno no era, como se comprenderd, privativo del estado de Zacatecas. Salvo
en los espacios mds dinamicos, ello sucedia en mayor o menor medida a lo largo del pais. Et
Monitor Republicane destacaba la persistencia de tal paradoja: “Se dice que esta es la época del
engrandecimiento de México, del desarrollo de su progreso material, y sin embargo, son muy
pocos Jos ciudadanos que quieren ir a las minas o a los ferrocarriles en busca de una fortuna.”
Citado en Roeder, 1981, vol. 1, p. 204,
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que proporcionaba vida al comercio; pero desde que dicho ramo se paralizé
arrastrando en su ruina a las pequeiias especulaciones de los comerciantes, fue
preciso abandonar el pico y el barreno, para empunar ei arado y €l azadodn; y
aunque la mala calidad dei terrenc suele hacer imitiles los esfuerzos del
labriego, siquiera se conté con un poco de maiz para las necesidades de las
farnilias, y con algunas pasturas para mantener los bueyes durante la estacién
de la seca.!56

Ante un panorama como éste, en los casos excepcionales en que la
mineria o alguna industria lograron sobrevivir, enfrentaron durante afios
graves dificultades para abastecerse de mano de obra y de alimentos, y las
superaron parcialmente a costa de la mayor despoblacidn y pauperizacidn
del resto de la entidad. A finales del siglo x1x, la prensa de la capital de
Zacatecas (una de las pocas ciudades que sufrié un retroceso demogréfico
severo durante el porfiriato} exhortaba a la poblacidn a regresar a sus
hogares v buscar trabajo en las negociaciones mineras del estado:

...por medio del presente aviso se hace un llamamiento a todos aquellos que en
afios anteriores y por la angustiosa situacién porque atravesara esta capital, se
vieron obligados a abandonar sus hogares, para que vuelvan a ellos, seguros de
que encontrarén trabajo Jucrativo en que ocuparse inmediatamente, 17

La honda rigidez de la estructura econdmica, aunada a la politica del
gobierno estatal, explica el efecto centrifugo de los ferrocarriles sobre la
economia local. Los espacios mds modernos tendieron a apartarse de
aquéllos en los que predominaban procesos tradicionales y a vincularse a
los centros mds abiertos al cambio. Pero incluso los que avanzaban lenta-
mente se¢ desligaban en creciente medida de un centro politico y adminis-
trativo incapaz de extender sus lazos materiales hacia la periferia estatal y
enlazaban su destino con el de espacios compatibles o complementarios en
un plano regional. Los ferrocarriles desempefiaron un papel importante en
este sentido, al sustituir la organizacién de un espacio formal (el de las
jurisdicciones estatales) por la de un espacio materialmente integrado.

El segundo factor que condicioné en forma determinante la respuesta
de la economia local al estimulo representado por los ferrocarriles fue la
politica gubernamental. Aungue es preciso emprender investigaciones mis
profundas sobre el tema, existe una coincidencia sorprendente entre la
evolucidn de los estados que, contando parcialmente con transporte ferro-
viario, iniciaron una politica de fomento (que no por casualidad tuvo hagar

168 pcrz, x Legislawra, caja 178, noviernbre 22, 1885
17 La Crénica Municipal, enero 4, 1895. El anuncio se publicé periédicamente durante
varios meses del afio.
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casi siempre en los inicios de la década de 1890) y Ia de aquellos que
mantuvieron una politica fiscal adversa a la inversidon y al comercio.
Querétaro y Zacatecas fueron atravesados por los ferrocarriles y sin embar-
go experimentaron un crecimiento mucho menor que Aguascalientes o
Coahuila.

En Zacatecas la penuria piblica se combinaba con el empefio del
gobierno por hacer revivir a la minerfa tradicional: las Ginicas exenciones
concedidas estimulaban la exploracién, la restauracién de ciertos yacimien-
tos, o en los 1ltimos afios del porfiriato, la organizacién de industrias del
heneficio que permitieran al estado recuperar la gloria perdida. En tanto,
las solicitudes de exencién para la apertura de cualquier otro tipo de
indusiria eran denegadas bajo los pretextos mds diversos, y los pocos
establecimientos fabriles que alin asi se creaban se convertian pronto en
fuente (imaginaria o real) de recursos para los gobiernos municipales, el
erario estatal o las causas de beneficio comiin, que agotaban sus de por si
escasas posibilidades de crecimiento.!8

En los mismos afios tenia lugar un fenémeno opuesto en Coahuila y
Nuevo Leén. En este ultimo caso (que rebasa por cierte el alcance de mi
investigacion pero cuyo florecimiento se debid también en parte a su
posicién privilegiada respecto a las vias férreas}, el despegue econdmico de
los noventa ha sido frecuentemente atribuido a “una politica fiscal muy
favorable”. Esta se inauguré con el decreto de diciembre de 1888 segtin el
cual “se exentaba del pago de impuestos a ‘todo giro industrial que se
establezca en el términe de dos afnos cuyo capital exceda de mil pesos™. En
los siguientes afios Bernardo Reyes extendié la vigencia de ese decreto v
dictd uno mas que eximia del pago de contribuciones hasta por veinte afios
a todas las obras e inversiones que pudieran considerarse de utilidad
publica. Bajo su proteccién surgieron las cuatro fundiciones establecidas
en Monterrey y una veintena de empresas mas. !5

En Coahuila Ia politica de fomento a la inversion se inicié hacia 1886,
fecha en que se dict6 un decreto que exceptuaba por cinco afios del pago
de impuestos a los capitales mayores de cinco mil pesos que por primera
vez se introdujeran en el estado, previa aprobacién del congreso local.
Arropadas por esta medida surgieron en los afios siguientes la fibrica de
hilados v tejidos “La Constancia”, en Torredn, varias fabricas de aceite y
jabén de semilla de algodén en San Pedro y la capital del estado, algunos
molinos de trigo y fdbricas de almiddn y pasta, entre otras. El danimo de
proteccion condujo a las autoridades estatales a permitir que se cobrara en

188 Algunos ejemplos se encuentran en BCEZ, IX ¥ XV Legislaturas, caja 173, passim;
Periddico Oficial del Gobierno del Estado de Zacatecas, septiembre 22, 1883, entre otros.
169 Garcia Valero, 1989, pp. 142-162,
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Piedras Negras un impuesto local a la cerveza norteamericana, ademads del
arancel correspondiente, pese a la vigencia de una legislacién opuesta a ese
tipo de gravimenes en el nivel nacional 17

A partir de cierto momento la politica de fomento a la inversidn en el
estado de Coahuila privilegié a la regién lagunera, cuya repentina prospe-
ridad resulté prometedora a los ojos de los gobernantes locales. Decretos
expedidos en 1890 y 1893 eximieron del pago de impuestos a todos los
capitales que se establecieran en la villa del Torreén por un plazo inicial de
ocho afics, que luego se extendié por cinco mds.!”! Bajo su amparo
surgieron las primeras fabricas textiles de La Laguna, las companias de
aceites y jabones, los molinos de harina, la fundicién, y ya en la primera
década del siglo xx, las plantas procesadoras del guayule.!7

Los buenos frutos de esa politica daban a los gobiernos una holgura
que les permitia extender sus favores a otras industrias, al comercio y a
cualquier inversidn que simbolizara progreso. Se creaba asi un circulo
virtuoso que acentuaba el efecto reordenador que los ferrocarriles impri-
mian al desarrolio econdémico: cuando las exenciones favorecian a los
capitales recién ingresados en la jurisdiccidn de un estado (v éste era el caso
de los decretos que promovian las inversiones en Coahuila, por ejemplo),
creaban de inmediato una ventaja relativa frente a cualquier otro espacio de
inversién. No es por ello casual que el florecimiento lagunero se basara
en buena medida en el flujo de capitales desde estados menos favorecidos
por la politica fiscal que encontraban en esa regién condiciones inmejora-
bles de desarrollo.

Las principales transformaciones que se reflejan en el transporte de
carga del Ferrocarril Central tuvieron lugar durante la década de
1890. En esos aflos la carga mineral desplazé al resto de los productos
transportados, al mismo tiempo que la de piedras minerales empezaba a
circular en medida creciente en el interior del pais. Pero el auge de los
embarques de los productos clasificados como minerales que se presencié
durante esta década no sélo remite al aumento y la diversificacién de la
explotacién minera y al surgimiento de una gran industria de la fundicién
y el beneficio, Refiere también, de un modo general, al desarrollo de otras
industrias que permitieron la sustitucién de algunas importaciones, parti-
cularmente de articulos de consumo, y a un proceso de urbanizacién que

V% s, Fondo Siglo 2x, enero-febrero de 1888 [exp. 4271]; marzo de 1890 [exp. 4343];
agosto de 1830 [exp. 4826); noviembre de 1890 [exp. 4363]; junio de 1891 [exp. 4927]; agosto
de 1891 [exp. 5004]; febrero de 1892 [exp. 5276].

171 gy Coahuilense, julio 1, 1891 y diciembre 2, 1893; Periddico Oficial del Gobierno del Estado
Libre y Soberano de Coakuila de Zaragoza, julio 17 y 20, 1895,

172 gantibdfiez, 1992, pp. 164 ¥ ss.
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afect6 a las principales ciudades al centro y sur de la linea y a poblaciones
de mds reciente existencia en el norte del pafs.

En los afios noventa tuvo lugar la modernizacion agricola que imprimid
un peso creciente a los cultivos comerciales y permitié tanto el auge de las
exportaciones de ciertos productos del campo como el abastecimiento de
una industria nacional del vestido, ¢l jabén, la cerveza, etc. En el mismo
lapso aument6 la comercializacién de algunos productos bidsicos, al tiempo
que se ampliaba su radio de circulacidén. Significativamente, en esa
década se verificé la reorganizacion del espacio a la que me he referido
antes y, en el marco de ella, el auge del puerto de Tampico, que implicéd
por si mismo una reordenacién bastante radical de los flujos comercia-
les y de los puntos de contacto con el exterior. En fin, en esa década se
consolidaron también en gran medida las pautas de comercializacion
que caracterizarian a la economia mercantil del porfiriato.

Los mercados que se formaron bajo los auspicios de la politica porfiria-
na de modernizacién estuvieron marcados por la alta concentracién de los
ingresos y la forma precapitalista de las relaciones de produccién en el lado
de la demanda, pero en el de la oferta nacieron bajo el signo de la
concentracién oligopdlica de la produccidn y de la comercializacién, del
centralismo de las ciudades y de la insuficiencia de las comunicaciones. El
estudio del Ferrocarril Central parece indicar que no existié un mercado
nacional integrado al menos durante la mayor parte del porfiriato, y que
en cambio se constituveron mercados de cardcter regional en los que
participaron preferentemente los espacios de concentraciéon demogrifica
favorecidos por la comunicacién ferroviaria.

Podria sugerirse que existieron tres niveles de integracién mercantil: la
que tenia lugar entre un centro de concentracién demogrifica o capital de
estado y las zonas de produccién agricola o ganadera dentro de su esfera
de influencia. Se celebraba aqui un intercambio en el cual la zona produc-
tora surtfa a la ciudad de bienes agricolas y se abastecia, dentro de marge-
nes muy estrechos, de manufacturas (ropa, herramientas, muebles). Mas o
menos intenso en el caso de las zonas préximas o mas ricas, esie intercambio
tendia a ser ocasional cuando se trataba de dmbitos mas remotos o espacios
mads cerrados.

En este plano, las principales beneficiarias de la integracién eran las
ciudades, las cuales se abastecian de los productos agricolas que habrian
de alimentar un comercio mds vasto y se beneficiaban con frecuencia de
un intercambio no equivalente, que significaba un flujo mas o menos
permanente del excedente producido en el dmbito rural. Este nivel de
integracion mercantil se refleja en los embarques de las estaciones de
cuarta y quinta categoria, que constituyeron la gran mayoria de las estacio-
nes en funcionamiento durante todo el periodo, a través del tipo y volumen
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de productos embarcados (notoriamente compuestos por el excedente de
la produccién agricola local) y de la distancia recorrida por ellos, que se
reducia en casi todos los casos a la que separaba al espacio productor de
los centros de concentracién.

El segundo nivel era el de la vinculacidn regional, y en él los espacios
de concentracién actuaban ahora como centros de distribucion agricola y
manufacturera en un radio mds amplio. Una parte de los intercambios se
realizaba en este caso entre centros simitares dentro del radio regional. Este
tipo de integracién es la que parece haber tenido lugar entre la ciudad de
México y los estados de Querétaro, Guanajuato y Jalisco, los cuales abastecian
a la primera de los productos agricolas, forestales, ganaderos y de ciertas
manufacturas de especializacién regional (calzado, vinos, etc.) necesarios
para el consumo de la capital, al mismo tiempo que recibian de ella
manufacturas de elaboracién doméstica o de importacidn, asi como articu-
los que la capital, en su posicién privilegiada, concentraba en virtud de sus
intercambios con otras regiones.

Algo similar sucedia entre los estados mas présperos del norte, si bien
en este caso la integracién desbordaba por todas partes las lineas del
Central y se extendia al tejido ferroviario regional. En este caso la integra-
cién trascendia claramente el ambito del intercambio mercantil y se manifestaba
en planos mas profundos: movimientos migratorios, flujos de capital y
asociaciones empresariales caracterizaron de manera peculiar a la zona
mds desarrollada del norte de México y le imprimieron su particular
dinamismo. Este tipo de integracidn es el que se refleja en la distancia
media que recorrieron los embarques del Ferrocarril Central, que prome-
di6 unos 400 kilémetros a 1o largo del periodo.

En fin, la vinculacién de larga distancia se realizaba entre ciudades de
importancia equiparable, e incluia en sus intercambios tanto producios
agricolas y ganaderos de especializacién regional como manufacturas para
€l consumo bdsico o insumos para la produccién. Algunos ejemplos de este
nivel de integracidn los constituyen el algoddn lagunero, que abastecié en
medida creciente a la industria textil en el centro-sur del pais, o los textiles
mismos, que posiblemente se concentraban en la ciudad de México antes
de distribuirse ampliamente en otras zonas de la repiiblica; el calzado de
Guanajuato, los jabones y aceites de Coahuila, el ganado de Chihuahua, etc. El
principal incentivo de estos intercambios parecia ser hasta cierto punto la
especializaciéon regional, y sus limites, la medida en que los mercados
distantes resistfan los altos costos de transaccién, incluidas ciertas pautas
de comercializacién y los costos del transporte ferroviario.

La integracién de los mercados se desarrollé con mayor intensidad en
el plano regional, el segundo nivel de los aqui mencionados. Hasta donde
es posible sugerir tal cosa, parece ser que los mercados que alcanzaron a
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integrarse mas profundamente formaron dos regiones mds o menos defi-
nidas en el espacio de influencia del Ferrocarril Central: una al sur del pais,
cuyos centros principales fueron la ciudad de México y Guadalajara.l”
Otra, en el norte, cuyos micleos principales, fruto de los enlaces ferrovia-
rios, podrian haber side La Laguna y MonterreyMonterrey, en Coahuila-
Durango y Nuevo Ledn. En esta ultima regién, en la que participaron
también en distinta medida los espacios mds dindmicos de entidades como
Chihuahua, San Luis Potosi y Zacateca, “se entretejié un movimiento
econémico global que emergié como uno de los fragmentos vertebrales del
mercado nacional” en formacién.!'™ Aguascalientes y San Luis Potos{
habrian ide constituyéndose como un puente entre ambas regiones, que sin
embargo no habria llegado a estrecharse debido en parte al vacio que
dejaba el relativo atraso de Zacatecas y Durango y la propia heterogeneidad
del desarrollo dentro de esos estados.

Con todo, es preciso reconocer que aun en los casos en que puede
percibirse una creciente integracién productiva y mercantil, ésta operd
selectivamente, al abarcar a las principales poblaciones, a los centros
preductivos emergentes, a los sectores econdmicos mas modernos y a una
determinada capa de la poblacién. Incluso en su manifestacién mas brillan-
te, los efectos de la comunicacién ferroviaria estuvieron marcados por una
profunda heterogeneidad.

173 Me refiero aqui a las regiones definibles a partir de la disposicion de las lineas del
Ferrocarril Central, pero ello no significa naturalmente que no se conformaran otras regiones
con centros distintos. Por ejemplo, Guadalajara debié ser el centro de una regién occidental
en la que el Distrito Federal tuve una participacién menor, y el corredor Distrito Federal-Pue-
bla-Veracruz constituyd otro ordenamiento que funcionaba con cierta independencia de la
vinculacién de la ciudad de México con el Bajio.

1™ Cerutti, 1987, passim. El autor denomina con justicia a esta regi6n el “sistera del
norte”.
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Las principales investigaciones que se han ocupado de los efectos de la
comunicacion ferroviaria en paises menos desarrollados destacan dos di-
mensjones basicas del problema: la de los efectos indirectos (o, en una
terminologia ya poce utilizada, eslabonamientos hacia atras) propiciados
por la construccidn y el equipamiento de los ferrocarriles, y la de los efectos
directos (o eslabonamientos hacia adelante) de su funcionamiento sobre la
economia nacional.

En cuanto a los primeros, se ha concluido generalmente que cuando
los ferrocarriles se construyen en condiciones de atraso econémico, poseen
una muy escasa capacidad para eslabonarse con otros sectores productivos
internos y propiciar su crecimiento. En Espafia, por ejemplo, “los ferroca-
rriles se construyeron con material extranjero importado y por ello no
cumplieron el propésito de desarrollar la industria nacional”.! En este
aspecto, el caso de México no constituyd una excepcién. Las condiciones
economicas preexistentes no eran propicias para la creacién de eslabona-
mientos de cardcter industrial, per lo que los beneficios indirectos de la
expansion ferroviaria fueron muy reducidos. Por otra parte, las exenciones
otorgadas a las empresas constructoras para la importacién de materiales
y equipo de ferrocarril obstaculizaron las posibilidades de vinculacién,
muy escasas de por si, que podrian haber existido entre €l tendido de vias
y la industria de la fundicién que surgié en el pais hacia la década de 1890,

Pero los principales ferrocarriles que se construyeron en México du-
rante el porfiriato no sélo impertaron sus materiales y equipe del exterior,
sino que se encontraron por mucho tiempo vinculados, en términos de
propiedad, al capital extranjero. En €l caso del Ferrocarril Central, esa
circunstancia condujo en un primer momento a enlazar sus necesidades de
abasto y transporte de materiales con los intereses especificos del Atchison,
Topeka v Santa Fe, la compania norteamericana que lo construyd. Ello dio
un cauce directo a algunos de los eslabonamientos productivos generados
por la construccidn ferroviaria, que sin embargo encontraban un limite en
la capacidad de la propia compaiiia del Santa Fe para satisfacer los reque-
rimientos del Central. Asi, la demanda del ferrocarril mexicano estimulé la

! Tortella Casares, 1975, p. 179. Acerca de Espafa, ¢f, también Gémez Mendoza, 1989.
Asimismo, cf. Zanetti y Garcfa, 1987 para el caso de Cuba; Vaccaro, 1980 para los de Italia v
Espania, y Coatsworth, 1984, para el caso de México.
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diversificacién de los negocios del Atchison, que sobre todo a partir de los
afios ochenta se extendieron a la construccién de locomotoras y vagones o
a la explotacién de bosques y yacimientos carboniferos, pero fuera de estos
dmbitos el Santa Fe y su empresa mexicana dependian de abastecedores
independientes. En fin, como se dijo en su momento, ¢l vincule entre
ambas organizaciones en este terreno no aciué en detrimento de los
intereses del Central, cuyas necesidades eran generalmente atendidas con
criterios de calidad.

El origen extranjero del Ferrocarril Central influyé también en otros
aspectos, como la politica de expansién de la empresa en el territorio
mexicano, la administracién de las lineas y el intento recurrente de escapar
a la vigilancia del gobierno en materia tarifaria mediante el establecimiento
de cuotas directas para los embarques que se realizaban desde las estacio-
nes norteamericanas relacionadas con el Samta Fe. Finalmente, le acarreé
dificultades financieras a la empresa mexicana, por cuanto ésta debié
soportar desde el inicio de sus operaciones una deuda sobrevaluada vy
contraida en oro.

Pero si en estos aspectos la experiencia ferroviaria de México coincide
con la de otros pafses que construyeron sus lineas recurriendo en mayor o
menor medida al exterior, en otros dmbitos parece distanciarse de ellos. En
efecto, la segunda de las conclusiones a las que ha arribado la investigacién
del fendmeno ferroviario en paises menos desarrollados apunta al hecho
de que el contexto de atraso econémico en el que se construyeron las vias
férreas deriv en ingresos por kilémetro muy bajos durante las primeras
décadas de la explotacién ferroviaria, lo cual constituia el reflejo de una
demanda poco “responsiva” frente a la oferta de medios de transporte.? Ello
significa que la expansién de las lineas no se veia acompanada por un
crecimiento similar en los ingresos resultantes de la explotacién debido a
que la economia era incapaz de reaccionar ante el estimulo representado
por la comunicacién ferroviaria.

A diferencia de lo que sucedid en otros paises en que la construccién
de ferrocarriles se adelantd a la demanda de transporte, la empresa del
Ferrocarril Central Mexicano tuvo un desempefio exitoso en el terreno
aperativo. En 1907, el Ceniral alcanzé una extensiéon de mds de cinco mil
kilometros de vias dentro del territorio nacional. Desde el inicio de la
explotacién hasta esa fecha sus ingresos totales pasaron de 3.7 a 35.3
millones de pesos y sus ingresos brutos por kilémetro se elevaron de 1 880
a 6 800 pesos. En tanto las lineas de la compaiiia se multiplicaron por 2.6

? Tortella Casares, 1975, p. 179 y ss. De una manera més general, Nadal se refiere a que
el modelo ferroviaric adoptado en Espafia era “inadecuado a las necesidades indigenas”.
{Nadal, 1977, p. 47).
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al cabo de los veintitrés afnos que se encontré en manos privadas, sus
ingresos por kilémetro se incrementaron en 3.6 veces. Solamente en los
afios de crisis econdmica interna o de avances importantes en la extension
de la red los ingreseos brutos se rezagaron con respecto al kilometraje
alcanzado. En términos globales, la evolucion en los ingresos del Central
parece reflejar una demanda responsiva frente a la oferta de transporte
ferroviario.

Las investigaciones que se han realizado para el caso de México
tienden a enfatizar ]a magnitud del impacto de la innovacién ferroviaria e,
indirectamente, la alta capacidad de respuesta de la economia mexicana (o
de algunos sectores de ésta) frente a la nueva oferta de transporte.’
Algunas de las conclusiones mas importantes de la obra de John Coats-
worth sobre el tema, sefialan por una parte, que los ferrocarriles habrian
desempefiado un “papel critico en el crecimiento de la economia porfiris-
ta”, y por la otra, que “el crecimiento que indujeron estaba tan torcido
como la composicién de la carga que acarreaban”. La comunicacién ferro-
viaria habria producido enormes beneficios, los cuales, sin embargo, ha-
brian favorecido casi exclusivamente al sector de la economia directamente
vinculado al exterior.*

Los resultados cuantitativos globales de la explotacién ferroviaria pare-
cen corroborar la primera de esas conclusiones, aunque no la segunda. La
carga transportada por los ferrocarriles mexicanos pasé de 265 000 tonela-
das en 1880 a casi 14 millones de toneladas en 1907 .5En el caso del Central,
el trifico de carga se multiplicé por veinte entre 1884 y 1907, al pasar de
180 000 a casi cuatro millones de toneladas en menos de un cuarto de siglo.

Los resultados de mi investigacién conducen, sin embargo, a replantear
la cuestién desde varios puntos de vista. En primer lugar, las cifras globales
nos permiten hablar de un gran incremento en ¢l trifico de carga, pero tal
progresioén contiene la caracteristica de una evolucién muy heterogénea de
la carga ferroviaria tanto en términos geogrificos como sectoriales. En
segundo lugar, el andlisis detallado de la composicién y los recorridos
realizados por la, carga ferroviaria obliga a enfatizar la importancia de la
circulacion interna de bienes con todo lo que ello implica, lo cual cuestiona
la pertinencia de reducir los beneficios de los ferrocarriles al sector externo
de la econormia nacional.

El indice mds elocuente de los alcances de la comunicacion ferroviaria
sobre la economia del pafs estd dado por el alto grado de concentracion de
la carga ferroviaria. De las 311 estaciones que se encontraban en funciona-

# Coatsworth, 1984; Parlee, 1981.
‘_' Coatsworth, 1984, p. 139,
* Segin los datos de Coatsworth, 1984, p. 69.
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miento en todo el sistema del Central para 1901, 144 no legaron a
transportar mil toneladas de carga durante todo el afio, y un alto porcentaje
de ellas no sumé siquiera las quinientas toneladas en el balance anual. En
ese mismo ano, 55% de toda la carga forestal de la empresa se realizé en 26
estaciones de la linea troncal y los ramales; en menos de 30 estaciones se
embarcé 47% de los materiales de construccién y 68% de las piedras
minerales que circularon por las lineas del Central. Como se puede supo-
ner, la concentracién de la carga ferroviaria alcanzé su grado mas alto en
los productos manufacturados: 16 estaciones remitieron 90% de la carga
de este tipo originada en el interior del pais, y en menos de cinco estaciones
se concentrd pricticamente todo el producto de la industria del beneficio
de metales localizada en la zona de influencia del Central.

Si en el caso de la produccién minera o forestal la concentracién de los
embarques se relaciona directamente con la localizacién de los bosques o
los yacimientos, en otras ocasiones aquélla refleja la heterogeneidad del
desarrollo econémico que resulté de la combinacién del ferrocarril con las
circunstancias que privaban en cada lugar. En términos generales puede
decirse que en €l centro del pais los ferrocarriles cumplieron el papel de
explotar un mercado ya conformado mientras en el norte contribuyeron a
su formacién y desempefiaron entonces un papel “desarrollista”. Pero en
un nivel mas concreto del analisis, la heterogeneidad de los efectos del
ferrocarril no aparece como una funcién directa de la demanda preexisten-
te de transporte. Ello significa que una generalizacién como la anterior no
da cuenta de las muy diversas maneras en que la comunicacién ferroviaria
se insertd en cada regién y modificé los patrones de organizacion espacial
que se habian conformado histéricamente.®

Asi, por ejemplo, el ferrocarril cambié la posicién relativa que tradicio-
naimente ocupaban Ledn, Silao y Guanajuato en la economia del estado y
en los flujos desde esa regidn hacia la capital y hacia el norte del pais. El
tendido de vias férreas ne consolidé la importancia que durante la colonia
habia adquirido €l estado de Zacatecas como centro minero y nexo de la
comunicacion entre el norte y el sur de la repiblica, sino que al integrarlo
a la nueva configuracién espacial lo relegé de los flujos y las actividades
econdmicas que caracterizarian al México moderno que se iba creando. En
fin, el impacto desarrollista que sf ejercié el transporte ferroviario en el
norte del pais fue también desigual, lo cual se demuestra por el solo hecho
de que la carga ferroviaria en esa extensa zona del territorio nacional se
concentrara en un muy reducido nimero de estaciones en las que confluia
la produccion minera, agricola o ganadera del estado de Chihuahua y en
la region lagunera.

% Moreno Toscano y Florescano, 1977,
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Los ferrocarriles se constituyeron en el vehiculo a través del cual
algunas cindades de importancia tradicional y los espacios productivos més
modernos se convirtieron en micleos de concentracién demogrifica, pro-
ductiva y comercial. De esta forma, un nimero limitado de poblaciones
tendié a concentrar no solo la carga de articulos manufacturados, sino en
buena medida la de productos agricolas, tanto para el consumo interno
como para la exportacién. Llama la atencién que alrededor de 60% del
volumen total de los embarques de maiz, principal producto de la agricul-
tura mexicana y de la canasta bdsica de la poblacién, se realizara a princi-
pios de siglo en sélo 38 estaciones de las 311 que constitufan el sistema del
Ferrocarril Central. No debe extraiiar, entonces, que en el caso de otros
bienes agricolas la concentracién fuera mucho mayor: veinte estaciones
remitieron 65% del frijol que se embarcé en los carros del Central, y menos
de diez dieron cuenta de toda la carga de algodén, tabaco y café que corrié
sobre sus vias en 1901,

En los casos de articulos cuya produccion se hallaba muy difundida en
extensas zonas del territorio, come el maiz, el trigo o el frijol, esa concen-
tracién se explica en buena medida por las pautas de comercializacién que
prevalecieron durante el periodo, en virtud de las cuales un cierto nimero
de poblaciones se convirtié en concentradora y redistribuidora de la
produccion agricola del pafs. La actividad mediadora que en ese contexto
desempens el capital comercial constituyé una de las principales fuentes
de la formacién de capitales durante las dltimas décadas del siglo xix,
fenémeno del cual €l florecimiento del norte de México es un ejemplo
elocuente.

Algunos estudios sobre la experiencia ferroviaria en otros paises han
llegado ala conclusién de que la aperiura de lineas férreas no trajo consigo
por si misma una reduccién en €l costo del wansporte que facilitara la
formacién de un mercado nacional de productos basicos.” Pienso que, al
menos por lo que ataifie al Ferrocarril Central, no es éste el caso de México.
El costo de transporte de los productos agricolas si se redujo en relacién
con las tarifas preferroviarias, y de hecho el radioc de comercializacién de
ese tipo de bienes se amplié. Si los precios de venta se hubieran establecido
bajo las pautas de un mercado racional perfecto, las tarifas ferroviarias
hubieran posibilitado una amplia gama de intercambios que habrian con-
ducido a una integracién de mercados mds vasta y profunda que la que se
dio durante el porfiriato. Los obstdculos para la integracién del mercado

7 Fogel, 1584, y Metzer, 1977. Este tiltimo considera que si tuvo lugar una reduccién en
el precio de ciertos productos agricolas de consumeo bdsico a partir de la comunicacién
ferroviaria, pero que la causa de ella no fueron los ferrocarriles mismos sino “vna politica
deliberada de subsidio a los embarques de granos”. Cf. p. 99.
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nacional no fueron las tarifas ferroviarias, sino la persistencia de un
régimen de propiedad y de relaciones de produccién que frenaban el
surgimiento de una demanda solvente, asi como el predominio del capital
comercial, que desempenaba un papel cructal en el funcionamiento de la vida
econdmica precisamente en virtud de la supervivencia de relaciones preca-
pitalistas en el ambito de la produccién.

Por razones que se derivan de la naturaleza del transporte ferroviario,
y que comparten entonces diversos paises independientemente de su espe-
cializacién productiva o de la politica econémica de sus gobiernos, los
ferrocarriles resultaban particularmente aptos para la carga minera.? Debi-
do a su volumen, a la relacién peso-valor de sus embarques y a la distancia
que promediaban sus recorridos, los productos minerales sacaban prove-
cho de los maximos beneficios otorgados por la comunicacién ferroviaria.
En el caso de México, a ese hecho se auné la circunstancia de que la
economia del pais se habia concentrado desde tiempo atrds en la produc-
cién minera para la exportacién. Los ferrocarriles no crearon la especiali-
zacién minera de la economia mexicana ni su vinculacién con el exterior,
aunque ciertamente contribuyeron a consolidarla, entre otras cosas porque
aumentaron su rentabilidad relativa frente a otros sectores de la inversién.”

ILas vias férreas favorecieron entonces el florecimiente de regiones y la
extraccidon de minerales cuya explotacién no hubiera sido rentable en su
ausencia. pero contribuyeron también en alguna medida a que esa carga
circulara internamente y se vinculara a procesos productivos locales. De
manera especifica, al reducir el costo y las dificultades de transporte de la
pesada carga mineral, los ferrocarriles posibilitaron el surgimiento de una
industria del beneficio concentrada y altamente tecnificada que desplazé a
Ias haciendas de beneficio tradicionales y modificé el mapa de la industria
metalirgica del pais.

John Coatsworth tiene razén al decir que 57.6% de ka carga del
Ferrocarril Central en 1907 estaba constituida por productos minerales,
pero es discutible sostener sin mayores matices que esa carga era de
“exportacién”. El autor se basa en esa cifra para proponer que fue el sector
exportador el principal beneficiario de la comunicacién ferroviaria duran-
te el porfiriato, concediendo una muy escasa —o nula— importancia a la
significacién que esos embarques poseian en términos del crecimiento
econémico de México. En 1907, 47% de la carga mineral transportada
por el Central (y que representaba 27% del tonelaje total de la empresa
en esc aio) estuvo constituido por productos destinados en su totalidad al

& Bernstein, 1964, p- 32,
? Gircunstancias similares favorecieron en Cuba la consclidacién del sector azucarero
como et dominante en la economia del pais. Cf. Zanetti y Garcia, 1987, p. 108, passim.
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consumo productivo en el interior del pais.!® Aunque a veces esa carga
se relacionaba en términos laxos con el sector exportador, su circulacién
revela también el proceso de urbanizacién, industrializacién y moderniza-
cién que tuvo lugar, de manera heterogénea como hemos dicho ya, durante
el porfiriato.

El resto de la carga mineral tampoco puede acreditarse sin mas a la
exportacién. Otro 47% de aquélla estuvo constituido por piedras minerales
que, como se moestrd en su momento, circularon en gran medida inte:na-
mente y se procesaron en la floreciente industria del buneficio del centro-
norte de la repiiblica. Su destino ultimo era, ciertamente, la exportacion,
pero la “mediacién” de cardcter productivo que la precedia no era
intrascendente. Aun si se supone que una parte de los productos de la
extraccién minera se remitian directamente al exterior, y se suma a ella la
carga de metales que surgia de las beneficiadoras y fundidoras locales,
la carga mineral de exportacién no rebasaria probablemente 10% de la
carga mineral de la empresa, o algo menos de 6% del tonelaje total
transportado por el Ferrocarril Central en 1907.

Destacar la importancia de la circulacidn interna de los productos
minerales no significa negar el hecho evidente de que su destino final fue,
al menos en parte, la exportacién, sino reconocer el arrastre que ellos
ejercieron sobre la economia local, conduciendo por ejemplo al floreci-
miento de una de las inicas industrias modernas y de grandes dimensiones
que se desarrollaron durante el porfiriato. Se trata, si se quiere, de un
problema de enfoque: cuando se pone ¢l énfasis en el destino Gltimo de 1o
preductes transportados por el ferrocarril se dejan de lado “los procesos y
efectos que... ocasionan en su propio espacio productor™.!! Al propiciar el
crecimiento del “sector exportador”, los ferrocarriles impulsaron una
transformacién muy radical en los modos en que se producia la carga
destinada a €.

Con el fin de acentuar el papel que desempenaron los ferrocarriles en
la vinculacién de México con el exterior, Coatsworth afirma que “casi toda
la carga en los ferrocarriles de México en este periodo la explica la
produccion de materias primas de exportacién”, y concluye: “...si la carga
que se originaba en la industria minera se afiade al resto de la carga de

18 Los productos a que me refiero son, en este orden de importancia: materiales de
construccion, carbén, sal y petréleo. Los embarques de este riitirmo representaron apenas uno
por cienta de la carga total del Central en 1907.

Y Assadourian, 1979, p. 225. En Assadourian, 1982, el autor desarrolla ampliamente el
enfoque que resalta los efectos internos de la vinculacion de ios espacios econdmicos con el
exterior. Una critica al punto de vista opuesto se encuentra en Assadourian, 1973, entre otros.
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exportacién y a las importaciones, nos da dos terceras partes de todos los
servicios ferroviarios de carga”.?

Aunque no ha sido mj intencién reducir el analisis de la carga ferrovia-
ria del Central a esa distincién basica, los resultados que ofrece mi investi-
gacién apuntan en otro sentido. 5i se sumara la proporcién de cada rubro
de la carga ferroviaria que circulé internamente, ya para vincularse a
procesos productivos locales antes de destinarse al consumo interno o a la
exportacion, ya para abastecer directamente los mercados para el consumo
de la poblacién, es probable que la cifra resultante rebasaria 70% del
volumen de carga del Ferrocarril Central. 5i se sustrae de ese porcentaje la
parte del carbén, el petrdleo, los productos manufacturados y una pequefia
porcién de otros articulos que se importaron por las lineas del Central
{alrededor de 15% de la carga total}, una proporcién cercana al 60% de la
carga transportada por la principal empresa ferroviaria del pais habria
encontrado también su origen en el territorio nacional.!® En este sentido,
no parece un dato amanado el cdlculo de la empresa, incluido en la mayor
parte de sus informes anuales, segun el cual sus ingresos brutos correspon-
dian en un 70% al tréfico local y tan sélo en 30% al internacional.

Los beneficios de la comunicacién ferroviaria durante el porfiriato
fueron selectivos y muy heterogéneos. Se concentraron en los sectores mis
modernos de la economia, en las zonas que conjuntaban una serie de
caracteristicas especiales que les otorgaban una mayor capacidad de res-
puesta frente a la oferta de transporte, en los centros productores de cierta
importancia. Las pequefias poblaciones, las haciendas y ranchos gue no se
adaptaron tempranamente a los requerimientos de una agricultura co-
mercial moderna, los espacios con viejas estructuras arraigadas, los proce-
sos productivos mds tradicionales, experimentaron magros progresos
a lo largo del periodo.

Los efectos que los ferrocarriles pudieron tener sobre la economia del
pais se encontraron necesariamente moldeados por un conjunto de condi-
ciones que no dependian directamente de la comunicacién ferroviaria. La
estructura de la propiedad y de la produccién en el campo frend la moderni-
zacion técnica de la agricultura y el transito hacia su comercializacién. Al
mismo tiempo, obstaculizé una mayor movilidad de los factores de la
produccién, que se vefa potencialmente favorecida por la aparicién del
ferrocarril. Sujeta a relaciones precapitalistas en el terreno productivo, la
mayor parte de la fuerza laboral del pais veia limitadas sus posibilidades de

¥ Coatsworth, 1984, p. 139.

'3 Un andlisis mds detallado del origen, la composicion y el destino de la carga ferroviaria
se encuentra en Ja iltima parte de este trabajo. De ella se extraen las proporciones presentadas
aqui.
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participacién en la econemia mercantil. Ello derivaba en mercados estre-
chos y poco flexibles, que sélo en parte podian dar salida a los flujos
crecientes acarreados por el ferrocarril. El predominio del capital comercial,
favorecido por ese estado de cosas, obstaculizaba a su vez la multiplicacidén
y ampliacién geogrifica de los intercambios, restringiendo las dreas de
integracion mercantil a determinados sectores y zonas del pais.

Las condiciones preexistentes adversas al desarrollo no podian trans-
formarse a través de la sola existencia de un medio de transporte moderno.
Algunas de ellas tendian incluso a reforzarse cuando el abaratamiento del
transporte aumentaba las posibilidades de obtener una ganancia sin acudir
ala modernizacién técnica y social en el terreno productivo o a la elevacion
del nivel de vida de la poblacién. Por contraste, los ferrocarriles podian
contribuir al florecimiento de una economia moderna en presencia de una
serie de condiciones —politicas, econdmicas y sociales— que actuaran en el
mismeo sentido, como lo muestran los casos regionates en que tuvo lugar
ese tipo de desarrollo. En la ruta del Central, €l caso mds espectacular de
una combinacion de circunstancias que desembocaron en una alta “respon-
sividad” de la economia frente a la oferta de transporte fue, cotno se vio en
su momento, el de la zona algodonera conocida como La Laguna. En esa
region, una significativa restructuracién de la propiedad agraria y el acceso
a un recurso primario (el agua) se combinaron con un determinado nivel
de formacién de capitales previo y convergieron a partir de cierto momen-
to con una politica activa de fomento a la inversién, preparando las
condiciones para que la llegada del ferrocarril produjera sus mejores
efectos. .

Se ha subrayado con frecuencia la circunstancia de que los ferrocarriles
no cumplieron las expectativas que los vieron surgir. Uno de los descala-
bros mds evidentes de la experiencia ferroviaria mexicana tuvo que ver
probablemente con el gran niimero de estaciones que la empresa mantuvo
en operacién durante mds de veinte afios en espera de una demanda que
nunca llegé. En fecha tan tardia como 1903, el ingeniero en jefe del Central
reportaba que “la compaia del ferrocarril estd palpando que la gran masa de
los negocios estd concentrada en unos cuantos puntos importantes, y que a
pesar de los muchos ferrocarriles, tal concentracién subsiste”,!*

Aungue habria que preguntarse si un plazo de veinte o veinticinco afios
no era demasiado breve para valorar los resultados de la experiencia
ferroviaria, tal decepcién frente alo que antes habia sido considerado como
la gran promesa de modernizacién entrafia, a mi entender, un probloma
de percepcion del fenémeno ferroviario. Alfred Schmidt lo sugiere al

14 “Egiudio de una linea. La corta de Tampico”, reproducido en Gonzilez Roa, 1975, p.
460 ¥ ss.
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apuntar: “pese a que se encontraban en un medio totalmente diferente, los
principales ferrocarriles en Puebla y Veracruz continuaron intentando
operar como instituciones capitalistas ortodoxas”.!> Quienes concibieron
al ferrocarril como llave del progreso econémico no valoraron el hecho de
que éste habria de funcionar en México bajo condiciones muy distintas de
las que privaban en los paises que les dieron origen. En el fondo de sus
expectativas se encontraba la suposicién de que los productores locales
reaccionarian al estimulo representado por el ferrocarril con criterios de
maximizacién de las ganancias, que los pequenos fletadores “preferirian”
siempre las ventajas del costo y la velocidad de las vias férreas a los apuros
implicados por el mayor tiempo, riesgo y desgaste fisico del transporte no
ferroviario y obrarian conforme a ese criterio; que a io largo de todas las
lineas existia potencialmente o de hecho una produccién local que sélo
esperaba la llegada del tren para volcarse al mercado.

La realidad es que los ferrocarriles no podian por sf mismos ejercer un
efecto modernizador sobre la economia mientras un conjunto de condicio-
nes adversas a la modernizacién permanecieran intactas. La forma parcial
y heterogénea en que algunas de esas condiciones empezaron a superarse
en los afios que abarca este estudio explica en buena medida el impacto
desigual que la innovacién en el transporte ejercié sobre la economia del
porfiriato.

1% Schmdit, 1974, p. 191
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CAPTURA Y UTILIZACION DE LAS
ESTADISTICAS DE CARGA

Existen dos tipos de fuentes que dan cuenta de la carga transportada por
el Ferrocarril Central: los condensados anuales del volumen total de los
embarques clasificados por producto, incluidos en los informes de la
empresa al gobierno en 1901 y 1904-1907, y las estadisticas de carga que
registran su volumen anual por estacién y por producto. Entre estas
dltimas, se dispuso para la investigacién de las correspondientes a 1884,
1893, 1899 y 1901.! Estos cuatro afios de las estadisticas constituyen la
fuente primordial del estudio del trifico de carga que se realiza en la
tercera parte del libro, y a ella me refiero en el texto como “las estadisti-
cas”. Cuando es necesario, las cifras globales de las estadisticas se comple-
mentan con las de los condensados que desglosan las cargas por producto,
pero no por estacidn, fuente a la que designo como “los informes”.

En lo que se refiere alas estadisticas, capturé las cifras sobre el volumen
de carga para cada producto de la clasificacién utilizada por el Central y
para cada una de las estaciones de la linea troncal que se encontraban en
operacién en los cuatro afios considerados. Pese a que ello revelé cuestio-
nes muy importantes sobre la localizacién, la direccién y el destino de los
embarques, su presentacién en esta forma era totalmente impracticable por
la cantidad y las dimensiones de los cuadros obtenidos, la complejidad de
su manejo y la dificultad de fijar la atencién en los puntos mds relevantes,
por lo que decidi condensarlos para su presentacién mediante la agrupa-
cion de las estaciones por estados. El formato que sirvié de base ala captura
y el criterio conforme al cual se acredito la carga a cada estado se presenta
en el cuadro A-1.

1 Aunque existe informacién desglosada por estaciones para algunos otros aiios, su
utilizacién aqui era impracticable, por cuanto en ellos la empresa no utilizé el criterio de
desglosar los embarques de acuerdo al preducto sino a partir de la clasificacion de efectos
vigente en cada momento, por lo que los datos resuitan incompatibles y de menor utilidad que
en el caso anterior.
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Cuabpro A-1

y clasificacién por estados, 1884-1901

Estados

Estaciones

1884

1893

1899

1901

Distrito Federal
Edo. de México

Hidalgo

Edo. de México

Hidalgo

Edo. de México
Hidalgo
Querétaro

Guanajuato

Meéxico

Km. 8
Tlalnepantla
Rock Spur 15
Barrientos
Lecheria
Cuautitlin
Teoloyucan
Huehuetoca
Nochistongo
El Salto

Km 71 (Dubkin}
Km. 76
Tula

San Antonio
Prieto

Lefia
Marqués
Maraviltas
Nopala
Dafni
Polotitlin
Cazadero
Palmillas

Chintepec
Ahorcado
La Griega
Hércules
Querétaro
Mariscala
Apaseo
Celaya Unidn
Celaya
Crespo
Guaje
Sarabia
Salamanca
Chico

no existe

no existe
no existe

no existe
no ¢xiste

no exisie

no existe

no existe

no exisie

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no exisee

na existe

no cXxiste

no existe
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CUADRO A-1 {continuacion}
Estados Estaciones 1884 18693 1899 1901
Irapuato
Vieyra no existe  No existe
Villalobos
Silao
Napoles no existe  no existe
Trinidad
Ledn
Francisco
Blanco no existe  no existe  no existe
Jalisco Pedrito
Loma no existe
Lagos
Kin 484
(Altamira} no exisie
Los Salas no existe
Sta. Barbara
{Castio) no existe
Santa Maria
Encarnacion
Ei Tigre no existe  no cxiste
Aguascalientes  Pefiuelas
: Arellano no existe  no existe  no existe
Aguascalientes
Chicalote no existe
Las Animas no existe
Pabellén
Rincdn de Romos
La Junta no existe  no existe
Zacatecas Soledad
Summit no exisie no existe no existe
Berriozdbal no existe
Troncoso
(Palmira) no ¢xiste
Guadalupe
Zacatecas
Pimienta no existe
Calera
Ojuelos no existe
Fresnillo
Mendoza no existe  no existe
Gutiérrez

Cariitas
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CUADRO A-1 (continuacidn)

Estaciones

1884

1893

1899

1901

Coahuila

Durango

Chibuahua

Cedro
(Edmundo)
La Colorada
Pacheco
Guzman
San Pedro
(Gonzilez)
Camacho
San Isidro
{Fuertes)
Symon
La Mancha
Calvo
Peralta
{Noria)
Jimulco
Jalisco
Amador
Picardias
Matamoros
Mieleras
La Perla
Torreén

Gomez Palacio
Lerdo
El Vergel
Noé
Santa Clara
Bermejillo
Mapimi
Peronal
Conejos
Yermo
Sédez
{Ceballos)
Zavalza (km
1293)
Escalén
Rellano
Corralitos
Dolores
Jiménez
La Reforma

no existe
no existe

no existe
no existe
no existe
no existe

no existe

0o existe

no existe
no existe

no existe
no existe

noe existe

no existe

no existe

no existe

no existe
no existe

no existe

no existe

ne existe

no existe
no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe
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CUADRO A-1 (continuacién)

Estaciones

1884

1893

1899

367

1901

Diaz
Bustamante
Santa Rosalfa
LaCruz
Naica
Concho
Saucillo
Las Delicias
Ortiz
Consuelo
Bachimba
Horcasitas
Mapula
Alberto
Chihuahua
Sacramento
Cuilty
Corral
Tervazas
Sadz
Encinillas
Agua Nueva
Laguna
Puerto
Xm. 1734
Gallego
Km 1756 (El
Sueco)
Km 1762
Km 1766
Chivatito
Moctezuma
Las Minas
Ojo Caliente
Carmen
{Ahwmnada)
Magdalena
San José
Lucero
Rancheria
Km 1886
{(Candelaria)
Los Médanos

no existe

no existe

no existe

no existe
no existe

no existe

no existe
no existe
no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe
no existe

no existe

no existe

no existe

no existe
no existe

no existe

no existe

no existe
no existe
no existe

no existe

no existe

no existe
no existe

no existe

no existe

no existe

no existe

no existe



368 EMPRESA EXTRANJERA Y MERCADO INTERNO

CUADRO A-1 (conclusion)

Samalayuca

Tierra Blanca no existe 0o existe  no existe
Mesa no existe

Km. 1960 ng existe  no exisie  no existe

Paso del Norte
{Cd. Judrez)
Loma no existe no existe no existe
E_l Paso El Paso, Texas no existe

Aclaraciones: se excluyeron unas cuantas estaciones que funcionaron durante un solo
afio y no registraron ninglin embarque. En los casos de estaciones en que se incluyen dos
nombres (el segundo entre paréntesis), puede tratarse de un cambio de nombre o del cierre
de la primera y la apertura de la segunda de uno a otro de los aios considerados. En casos
excepcionales las dos estaciones coexistieron en alguno de los afios, con volimenes de carga
muy reducidos.

Fuentes: MCRCo., Fifth Annual Report, 1884, 1885; aGN, scop, 10/3175-2, 10/3176-2 v
10/3180-1. La clasificacién por estados se realizd a partir de scop, 1895, pp. 107-109, y se cotejd
y ajusté conforme a los mapas de la compaiiia incluidos en la coleccion de informes anuales
localizados en la Baker Library, Boston. ’

Inicialmente habia pensado trabajar sélo con los datos de la linea
troncal, porque era éste el Unico tramo completo desde el primer afio de
las estadisticas de carga (1884). Al terminar su captura, sin embargo,
comprobé que la participacién de esa linea en los embarques totales
disminuia en los siguientes afios hasta alcanzar, en 1901, un promedio que
mermaba mucho su representatividad (algo mds de 50%). La solucién no
parecia ser caprurar las cifras de todas las estaciones de los ramales, puesto
que la extension de ésios avanzo paulatinamente y el nimero y la frecuencia
de las estaciones en operacién variaban cada afio en una medida muy
superior a las de la linea troncal. Decidi por ello hacer una seleccién
que incluyera las estaciones de los ramales bajo dos condiciones: su
funcionamientc en por lo menos dos de los afios considerados y un
volumen minimo de carga de 15 000 toneladas anuales. La iinica excepcién
en este sentido fue la estaciéon de Guanajuato, que se incluyd pese a
aparecer Unicamente en los registros de 1884 con €l propésito de abarcar
100% de la carga del ferrocarril en ese afio. La razén de que Guanajuato
desapareciera del registro es que, debido a dificultades técnicas, las lineas
del Central nunca llegaron en realidad hasta esa ciudad: el tramo de cinco
kilémetros entre Marfil (punto de llegada del ferrocarril) y Guanajuato se
recorria en un tranvia de traccién animal. Por ello, es probable que en los
siguientes afios la carga procedente de Guanajuato se contabilizara en
Marfil, estacién que se incluye en la muestra correspondiente a los ramales
cuyo formato de captura se presenta en el cuadro A-2,
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Aunque en el caso de los ramales quedan fuera de la consideracion
muchas estaciones pequeiias que existieron desde los noventa, o algunas
extensiones importantes que aparecen por primera vez en las estadisticas de
1901, el resultado es, en general, bastante representativo de la distribucién
geografica de la carga del Central en el periodo comprendido, debido a
que ¢l grado de concentracién de la carga era particularmente alto en los
ramales. Considerados en conjunto, los datos de 1884 dan cuenta de 100%
de la carga del ferrocarril en ese afio; los de 1893 alcanzan 89.5% del total,
los de 1899 alrededor de 85%, y los de 1901 (afio en que, como es natural, Ja
extension de los ramales era mayor), cerca de 80% de la carga total. Por
cuanto los embarques de productos minerales implicaban generalmente
grandes voliimenes y la seleccién de las estaciones en los ramales dependié
precisamente del volumen, este tipo de productos estd mds representado
que el resto en la muestra de los ramales, y en conjunto se aproxima a 100%
del volumen total que la compaifiia transport6 de esos productos.

Por otra parte, aunque los resiimenes de carga por estados se prestaban
bien a los fines de la presentacidn, no siempre eran los mds adecuados para
la exposicién, debido al tipo de cuestiones que me interesaba enfatizar. Por
cjemplo, no es posible establecer el radio de circulacién de los embarques
cuando éstos se reducen a los totales por estado, ni se puede determinar en
qué puntos se concentrs el impacte de la comunicacion ferroviaria o a qué
tipo de procesos y necesidades respondié si se atiende sélo a las cifras
globales. Por ello, con el fin de no perder de vista lo que revelaban los datos
por estacidn, éstos fueron utilizados con mucha frecuencia en el texto o
mediante cuadros que incluyen un grupo particular de estaciones siempre
que lo consideré pertinente para profundizar en algin aspecto de la
problemdrica planteada.

1.a combinacidn de los reportes condensados de carga incluidos en
algunos inforimes con las estadisticas por estacién resulté itil para conocer
la evolucién global de los embarques, y para mostrar que entre el ltimo
afio de las estadisticas (1901) y el viltimo de los informes {1907) no habian
tenido lugar cambios sustanciales en el tipo y el volumen de los productos
transportados (esos cambios se habian verificado fundamentalmente du-
rante la década de 1890, segtiin lo muestran las estadisticas de esos afios).
Pero sirve también para sugerir en qué sentido parecian apuntar las
modificaciones que si se experimentaron. La combinacién de ambas fuen-
tes se realiza, pues, con el fin de extender €l alcance de los datos de carga
por preducto al lapso en que fa empresa operé de manera independiente,
al disponerse entonces de informacién global para el periode que va de
1884 a 1907.

Si se revisan los cuadros incluidos en la tercera parte, se percibird que
los que se basan en los informes registran voltimenes de carga mayores que
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los que utilizan tnicamente las estadisticas. Ello se debe en alguna medida
a que en estas nltimas existe un cierto nimero de estaciones que no fue
seleccionado en la muestra de los ramales, pero el volumen de carga excluido
por ese concepto es muy pequeiio. En mucha mayor medida la diferencia se
explica por el hecho de que en los informes, 1a empresa agregaba a su propia
carga la que otras compaiiias ferroviarias transportaban en virtud de conve-

CuaDro A-2

Estaciones seleccionadas en los ramales del Ferrocarril
Central, 1884-1901

Estados Estaciones 1884 1893 1899 1901
RAMAL DE PACHUCA
Hidalgo Pachuca no existe
RAMAL DE
GUANAJUATO
Guanajuato Marfil
Guanajuato no existe no existe no existe
DIVISION DE
GUADALAJARA
Guanajuate Pénjamo no existe no existe
Jalisco La Barca no existe
Ocotlin Nno existe
Guadalajara no existe
DIVISION DE
SaN Luis
Aguascalientes San Gil no existe
Tepezala no existe no existe
Cobre no existe 0o existe
Zacatecas 1a Honda no existe
San Luis
Potosi Salinas no existe
San Luis Potosi no existe
Rock Spur no existe no existe
Km 260 no existe
Cerritos no existe
El Abra no existe
Tamaulipas Tampico no existe
Doia Cecilia 1no existe
RAMAL DE
CHIHUAHUA
Chihuahua Parral no existe  no existe
Santa Barbara no existe no existe

Fuentes: véase cuadro anterior,
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nios de trafico, lo que en realidad se tradujo en una sobrestimacién del
volumen realmente transportado sobre las lineas del Central.? Este dato se
incluye también en las estadisticas, pero al presentarse en ellas desglosado
y claramente diferenciado del resto de la carga, puede descontarse del total
sin ninguna dificultad.

Es preciso aclarar en qué casos se utilizé uno u otre criterio para
presentar la informacién. En los cuadros que se elaboraron con el propésito
de ofrecer una imagen global de la evolucién de la carga que abarcara todo
el periodo de estudio habia que complementar los datos de las estadisticas
con los de los informes. Para ello, era necesario homogeneizar la informa-
cién, por lo que se considero en esos casos el total de la carga registrada por
el Central, esto es, la carga propia mds la carga “asociada”. Pero cuando se
trataba de analizar la distribucién geogrifica de la carga, su origen y
destino, o los recorridos que realizo, la Unica fuente utilizada fueron las
estadisticas, de las que se desconté toda Ja carga “asociada” con el fin de
conocer los flujos reales del trafico a través de las lineas del Central. Por
cuanto el ultimo ano de las estadisticas es 1901, todos los cuadros que
abarcan afios posteriores a ése se completaron forzosamente con las cifras
de los informes, incluyendo la carga “asociada”. De cualquier forma, en una
nota al pie se indica en todos los cuadroes si “los totales coinciden con los
de los informes”, o si solamente “se incluyen los embarques de la linea
troncal y las estaciones seleccionadas en los ramales”.

Fuera de esta diferencia entre los dos tipos de cuadros presentados, que
se explica por los distintos propésitos a los que sirvieron, la informacién
contenida en ellos posee la mayor precisién. La captura de las estadisticas
se realizé en un cuadro distinto para cada producto, que abarcaba todas las
estaciones en los cuatro aifios considerados y copiaba de la fuente el
volumen transportado en kilogramos. Sélo posteriormente se redujo la
carga a toneladas y se combinaron los distintos cuadros para formar
condensados por producto, por rubro, por estacion o por estados. En todas
las combinaciones se cotejaron los resultados y se comprobé la consistencia
de la informacién que se presenta aqui en una forma adecuada a la
exposicion.

2 En 1884 ninguna empresa transportd carga “asociada” con el Central; en 1893 lo
hicieron 10 compaiifas, y en 1901 el niimero se elevd a 16. Aunque algunas eran empresas que
operaban en México {(como et Ferrocarril Nacional y el Internacional), la mayoria eran
ferrocarriles de Estados Unidos, como el Santa Fe y el Missouri Pacific, entre otros.
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Centro de
Estudios Historicos

ste trabajo se ocupa de una gran empresa extranjera, el
Ferrocarril Central Mexicano, y de la compleja relacion
que la vincul6 a la economia de un pais atrasado, el Mé-
xico porfiriano. Describe las variadas formas en que el
establecimiento y la explotacion de la linea férrea contri-
buyeron a estrechar los vinculos del pais con el exterior.
Pero también intenta definir los limites de esa vinculacion
y €l punto a partir del cual el ferrocarril se internalizo en la
economia mexicana y establecio relaciones multiples con
los vastos territorios afectados por su paso. De esta ma-
nera se propone hacer una evaluacion del papel de los
ferrocarriles que supere la interpretacion posrevolucio-
naria, en la cual el principal logro material del porfiriato se
convirtio paraddjicamente en un componente mis de la
leyenda negra de ese régimen,.

El Ferrocarril Central posee una significacion especial
debido a que fue no solo la principal empresa ferroviaria,
sino también la mayor empresa de cuantas operaron en
México antes de la revolucion. Para lograr sus propositos,
la investigacion se ha conducido en dos direcciones: la
de la historia empresarial del Ferrocarril Central y la de los
efectos de su funcionamiento sobre la economia mexi-
cana durante el porfiriato.
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