LA CONSTRUCCION DE LA RED FERREA MEXICANA EN EL PORFIRIATO. Rela-
ciones de poder y organizacion capitalista del espacio

Ana Garcia de Fuentes™

"Estados Unidos necesita importar productos
tropicales... No tengo duda de que con la
construccidn de ferrocarriles podr famos
adquirir de México esos productos que, en vez
de tenerlos de paises antidemocrdticos, es-
clavistas y de excesivos derechos aduanales,
los tendriamos de un pais republicano, cuyos
derechos de exportacidn son menores. Y a
qué precio? Ya no al de nuestro dinero, sino
al de nuestros productos (maquinaria, herra-
mienta, artefactos), que remitiremos a cambio
de frutos".
Ulises S. Grant
Presidente de Estados
Unidos de Norteamérica

RESUMEN

Los ferrocarriles, con siglo y medio de vida en el mundo y con
un siglo en México, han sido un elemento determinante en la cons-
truccién del espacio econdmico capitalista. Antes que medios de
transporte los ferrocarriles fueron uno de los grandes motores de
la industrializacidn y de la expansidn imperialista de los paises
desarrollados; su localizacidn territorial es fiel reflejo de las
relaciones y contradicciones entre los distintos grupos de poder
econdmico y politico que intervinieron en su construccidn.

La construccidn de la red férrea mexicana, realizada en gran
medida por capital extranjero, pero en la que incide de alguna ma-
nera la participacidn de las incipientes burguesias regionales y
del poder politico central, es el elemento integrador de mayor pe-
so en la determinacidn de las caracteristicas espaciales que
adquiere el desarrollo de la economia capitalista en la época por-
firiana.

SUMMARY

Railroads, after a hundred and fifty years of existence in the
world and a century in Mexico, have been a determinant factor in
the construction of the economic space in capitalist societies.
Rather than being only a way of transportation, railroads became a
major motive for industrialization and imperialist expansion of
the developed contries. The spatial location of railroads is an
exact image of the relationships and contradictions among diffe-
rent groups of economic and political power intervening in their
construction.

* Tnvestigadora del Instituto de Geografia de 1a UNAM.
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The Mexican railroad network was mainly built with capital in-
vestment from abroad. Regional bourgeoisies, incipient as they
were at the begining of this century, and the centralized politi-
cal power also financed the construction of railroads in Mexico.
So, railroads turn to be the most important element in the spatial

configuration of the development of the capitalist economy in the
Porfirio Diaz period.

INTRODUCCION

Por 1o general, cuando se estudian los ferrocarriles se les ve sdlo como un me-
dio de transporte, c,a lo mas, se les considera en estrecha relacion con la indus-
tria siderurgica; sin embargo, para establecer el papel dindmico que representaron
en el desarrollo del capitalismo es necesario sefialar que esta actividad estd inte-
grada por una de las primeras industrias de bienes de capital productora de maquina-
ria y equipo ferroviario, ademas de ser un medio que revoluciond el transporte. Los
ferrocarriles fueron, ante todo, la respuesta tecnoldgica mas adecuada para canali-
zar la gran acumulacion de capital existente en el momentq en que la fase inicial de
la Revolucion Industrial 1lego a sus limites, en los primeros decenios del siglo
XIX, enfrentando una severa crisis por falta de mercados que permitieran expander la
produccion manufacturera. Antes que medios de transporte fueron la primera gran in-
dustria de bienes de capital que demandd grandes cantidades de materia prima, hierro
y posteriormente acero, de energia, de fuerza de trabajo, todo lo cual permitio la
reproduccion en gran escala del capital. (Hosbsawn, 1977).

De esta manera, los ferrocarriles fueron el pivote del liberalismo inglés duran-
te varias decadas del siglo XIX y, paralelamente, uno de los principales elementos
en el desarrollo industrial de otras potencias que al emerger rompieron con el mono-
polio britanico dentro del proceso de expansion del capitalismo como sistema de pro-
duccion mundial: Estados Unidos, Alemania, Francia, Re€lgica, y mds tardiamente
Rusia, realizaron su Revolucion Industrial en plena era del ferrocarril, y éste se
convirtio en un elemento clave para el dominio y organizacion de sus territorios,
enormes en el caso de Estados Unidos y Rusia.

Con el advenimiento del ferrocarril se transformo la velocidad en el transporte.
E1 tiempo requerido empezd a medirse en horas y no en dias y, con ello, cambid radi-
calmente la idea de distancia y la dimension espacial y temporal de los procesos
economicos en el interior de los continentes.

Ademas de lo anterior, la revolucion en el transporte, y fundamentalmente los
ferrocarriles, significaron una transformacion radical en la organizacion del traba-
jo industrial ya que requirieron de la coordinacidn entre distintas actividades
(acopio de productos, carga y descarga) con horarios de los trenes y con capacidades
de almacenamiento; impusieron nuevos ritmos de trabajo, mayores niveles de especia-
lizacion, requerimientos administrativos para controlar empresas cuyas actividades
se dispersan territorialmente, etcetera, (Derry y Williams, 1960),

Por ultimo, los ferrocarriles fueron un elemento fundamental en el proceso de
expansion imperialista de los paises capitalistas, donde la exportacion de ferroca-
rriles (entendiendo por esto la exportacion de capital, tecnologia y de productos
tales como rieles, locomotoras, vagones y hasta durmientes y clavos) continud siendo
uno de los elementos dinamizadores de la economia mundial en las ultimas tres deca-
das del siglo XIX y a principios del XX.
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La construccion de ferrocarriles, por su capacidad para absorber grandes volime-
nes de capital, brindd nuevamente la posibilidad de movilizar la gran acumulacion
existente orientdndola hacia nuevas regiones donde el capitalismo era incipiente y,
por tanto, no podia competir con los paises imperialistas. Ademas, los ferrocarri-
les fueron el medio para abrir a la explotacion abundantes recursos mineros o poten-
cialmente agropecuarios contando para ello con mano de obra muy barata, tierras
practicamente regaladas y subsidios de diverso tipo.

De esta manera se integraron a la economia capitalista los recursos del resto
del mundo no desarrollado, principalmente los minerales base de las industrias me-
talmecdnica y quimica que se desarrollaron a fines del siglo XIX, y las plantaciones
tropicales.

Es importante sefialar 1a lucha que se establecic entre las potencias por obtener
contratos en cada pais, ya que al efectuar las operaciones financieras relacionadas
con la construccion de la red ferrea se aseguraban los pedidos de materiales y
equipo, asi como concesiones en otros sectores de la economia del pais,

En el caso de Mexico, una serie de factores politicos, economicos e incluso fi-
sicos hicieron que un primer y largo periodo de "construccion ferroviaria"
(1837-1876), en el que predominaron los intereses britanicos y mas adelante france-
ses, diera origen a gran numero de concesiones y proyectos pero s6lo a una linea de
423 km entre Mexico y Veracruz, principal puerto de comunicacion con Europa.

E1 periodo de gran construccion, que correspondid al régimen de Diaz, coincidio
con el inicio de la expansion imperialista norteamericana para la que nuestros fe-
rrocarriles fueron un elemento clave, por lo que compite seriamente frente a los
otros paises. La vecindad de Mexico aunada a su gran riqueza minera, beneficio sig-
nificativamente esta primera etapa de expansion norteamericana, y este pais rdpida-
mente se convirtid en rival de las otras potencias en el resto del continente.

E1 periodo de mayor construccion ferroviaria en Mexico:

E1 inicio de la vida independiente de México represento un largo periodo de
inestabilidad politica y territorial; a la rotura de sus vinculos economicos con
Espafia hubo de affadirse una ruptura de su coherencia espacial interna, pues una cosa
fue la independencia politica de una colonia cuyos limites excedian en mucho a nues-
tro actual territorio y, otra, el proceso de consolidacion de ese territorio como
nacion independiente, proceso que requirid cerca de 50 afios de violencia en los que
se enfrentaron multiples intereses internos y externos. Durante este periodo de
transicion se enfrentaron, ademds de los problemas propios de su proceso, serios
obstaculos heredados de la dependencia colonial: las primeras mdquinas de vapor que
se instalaron en el pais datan de 1840, pero el desenvolvimiento de la industria fue
muy lento, los mercados agricolas estaban totalmente desarticulados y la produccion
se caracterizaba por operar a una escala muy local enfrentando serias limitaciones
en su proceso de expansion economica y territorial. Desde el punto de vista de la
infraestructura, la mayoria de los caminos se habian abandonado al perder su funcion
de integracion de la economia colonial, y era necesario crear el armazon espacial
que permitiera el desenvolvimiento del capitalismo.

Es en el ultimo cuarto del siglo pasado, al 1legar al poder Porfirio Diaz en

1876, cuando se tienen ya las bases para que el proceso de expansion del capitalismo
pueda expresarse teniendo a los ferrocarriles por pivote, Al inicio del régimen de
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Diaz el pais contaba con 666 km de vias ferreas; a su fin, en 1910, la red era de
19 528 km que representan el 80% de la longitud total existente en nuestros dias
(algunas vias de ese periodo se retiraron posteriormente, lo que incrementa el por-
centaje construido después de 1910). La construccion de ferrocarriles fue una acti-
vidad econdmica fundamental en esa epoca y su trazo expresd una nueva organizacion
territorial de lz economia creada por las necesidades de un capitalismo en franca
expansion imperialista.

E1 mapa 1 permite apreciar el significado territorial de la construccion ferro-
viaria de ese periodo. Con fines de expresion cartografica se resaltan los territo-
rios situados a menos de 50 km de una via feérrea, en 1910, como un medio de mostrar
la magnitud del proceso de asimilacion territorial que tuvieron los ferrocarriles en
todo el pais y particularmente en el norte, por la gran vinculacion de la red con la
exportacion a traves de la frontera norteamericana y de algunos puertos; de igual
manera, se perfilan ya en sus intersecciones ciertos nudos economicos y el reforza-
miento del centralismo de la Ciudad de Mexico; y destacar, simultdaneamente, las zo-
nas que permanecieron al margen de este proceso integrador. E1 dato de 50 km es
una medida que responde sdlo a fines visuales dentro de la escala del mapa para per-
mitir una expresion territorial y no lineal; de ninguna manera expresa la magnitud
real y detallada del proceso de asimilacion territorial, el cual varia en relacion
con las caracteristicas fisicas y al apoyo del resto de la infraestructura.

Se aprecia que las obras realizadas despues del porfiriato, que dehian responder
a los requerimientos y necesidades de un largo periodo de mds de 70 afios, reflejan
fundamentalmente la necesidad de terminar de integrar algqunas regiones del pais con
el centro, o sea la Ciudad de Mexico entendida como centro del poder politico y eco-
nomico. Fuera de esto, 1o que se hizo fue terminar alqunas obras que fueron inte-
rrumpidas por la Revolucion, y la construccion de pequefios ramales mineros. Las
mayores inversiones posteriores a 1910, ademds de ese minimo crecimiento de la red,
corresponden a obras de rehabilitacion y a una evolucion técnica que no altera el
trazo original.

E1 hecho historico mds decisivo en la construccion ferroviaria es que en Mexico,
al igual que en la mayor parte del mundo subdesarrollado, este proceso se dio en la
eépoca en que los ferrocarriles constituian un elemento clave en la expansion impe-
rialista de un grupo de paises en franca lucha por el dominio y apertura de nuevos
mercados, por tanto, su papel como detonadores de la industria bdsica estaba subor-
dinado a los intereses de esos paises, con predominio de Estados Unidos en el caso
de Mexico, lo que no impidid que en el aprovechamiento de.sus bheneficins participa-
ran los sectores mdas dinamicos de la burguesia y del poder politico nacionales, cu-
yos intereses tambiéen se ven reflejados en dicho trazo.

Al investigar el proceso de construccion de la red ferroviaria en el periodo
1876-1910 se descubren las relaciones y contradicciones entre los distintos grupos
de intereses existentes tras 1la genera;idn de estas obras: los intereses locales,
regionales, el capital extranjero y el poder politico central. E1 mapa 2 sintetiza
el papel que desempefiaron estos diferentes grupos en la construccion ferroviaria,
destacando la man.. 2 como los intereses regionales y aun nacionales se van insertan-
do subordinadamente al capital monopolista extranjero en su fase imperialista. FEI
desarrollo de cada empresa muestra también el acelerado proceso de monopolizacicn y
estatificacion (mapa 3) que caracterizd la politica ferroviara de los ultimos afios
del regimen porfiriano.
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Los intereses locales y regionales:

Si enfocamos el analisis a escala nacional, la participacion de las burguesias
regionales en la construccion y puesta en operacion de los ferrocarriles resulta po-
co significativa, lo que se aprecia claramente en el mapa; sin embargo, esta parti-
cipacion adquiere relevancia al analizar la influencia que tuvo sobre el trazo en
tres aspectos especificos:

a) En la venta de concesiones y pequefios tramos a empresas extranjeras. Estas
concesiones, otorgadas en los primeros afios del porfiriato o antes incluso, refleja-
ban intereses y capacidades regionales; al ser traspasadas a las grandes empresas
determinaron que el trazo beneficiara ciertos territorios.

E1 caso mas representativo de la participacion de intereses regionales en rutas
que fueron adquiridas por capital extranjero es el del Ferrocarril Interocednico.
Este ferrocarril, que en su etapa final se plantec como una ruta entre Veracruz y
Acapulco -nunca terminada- fue el resultado de la union de una serie de ferrocarri-
les de importancia regional, parte de ellos construidos por empresarios azucareros
de Morelos para comunicar las zonas cafieras con los ingenios, que nunca pretendieron
esa ruta, la que resultd, por ello, abundante en rodeos y paralelismo.

Otro ejemplo seria la via México Toluca, concesidn del gobierno del estado de
México que sélo construyd el tramo Mexico-Cuautitldan. La empresa del Ferrocarril
Nacional comprd esta concesidn para poder integrar la ruta a Laredo, 10 que deter-
mino el rodeo inicial, por Toluca, de esa ruta (posteriormente este tramo fue susti-
tuido por una via paralela a la del Ferrocarril Central, que explica el paralelismo
que se mantiene, hasta la fecha, en el tramo Meéxico-Queretaro).

Participaciones similares se dieron en el Kansas City-Mexico y Oriente (antece-
dente del Chihuahua-Pacifico), en el Coahuila-Pacifico, de Saltillo a Torredn, que
corria paralelo a otras dos lineas. Este ferrocarril cruza una zona vitivinicola,
cuya importancia persiste hasta la actualidad, explotada por la familia Madero que
dio préstamos para la construccion del mismo realizada por una empresa de New Jer-
sey.

b) En la determinacidon de algunos aspectos del trazo, ya que los ingenieros te-
nfan la consigna de evitar que la ruta afectara propiedades importantes, pues el
costo de indemnizacion podia ser alto y los juicios desfavorables dependiendo de la
posicion de los duefios. De esta manera se establecid como politica permanente el
preferir despojar de tierras a los grupos indigenas aunque esto significara rodeos
en la ruta, a lo que se affaden las rdpidas ligas creadas entre las empresas ferro-
viarias y las compafifas deslindadoras, para las que los terrenos indigenas fueron
una de sus principales fuentes de riqueza.

Ignacio Manuel Altamirano decia en 1881:

"...el camino de Meéxico a Veracruz, construido por la compafifa inglesa, ha
tenido que sostener numerosos litigios por causa de expropiacion, y en casi
todos ellos ha perdido el pobre ...los ricos tienen sus abogados ...tienen
elementos de lucha; los pobres no tienen mds que sus derechos.

...10s ingenieros tienen buen cuidado, por las prescripciones de sus empre-
sarios, de no pasar por aquellas haciendas cuyos duefios tienen bastantes
elementos para oponerse a la expropiacion o para pedir una indemnizacion
fuerte". (Comercio Exterior, 1981).
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A la inversa, y siguiendo el ejemplo de Santa Anna que eligid la ruta menos
adecuada a Veracruz, la que casualmente pasaba por sus haciendas de Manga de Clavo y
Santa Fe (Gresham, 1975, pp. 28-29-38 y 69), muchas personas o grupos que detentaban
el poder politico o economico en el pais influyeron para modificar el trazo y acer-
car las rutas a sus propiedades con los consiguientes beneficios economicos que esto
reportd.

c) En la construccion y operacion de 1ineas ferroviarias. Destacan dos empresas
en las que el capital regional no s¢lo construyo sino que operd sus ferrocarriles
durante todo el porfiriato; y no es casualidad que estas dos empresas se localizaran
justamente en las regiones de mayor concentracion inicial del capital privado nacio-
nal. (En el porfiriato solo tres empresas rebasan los 10 millones de pesos; la em-
presa de venta de pulque cuya zona de produccidn era Hidalgo; los Ferrocarriles
Unidos de Yucatdn ligada a los empresarios henequeneros y la empresa eleéctrica, Ce-
cefia 1970, p. 81).

La primera fue el ferrocarril a Hidalgo que mds tarde se amplid al construir el
del Noreste., Este ferrocarril comunico la zona de haciendas pulqueras del estado de
Hidalgo y fue realizado por Gabriel Mancera quien, como empresario ferrocarrilero,
fue un verdadero pionero en la lucha por la mexicanizacion de los ferrocarriles.
Era la unica empresa que solo ocupaba personal mexicano en todos los niveles y que
1o capacitaba; no aceptd ningun tipo de integracion con las empresas extranjeras y
fue pionero en la mejora de las condiciones laborales y en la organizacion obrera de
los ferrocarrileros. Anteriormente, en 1878, Mancera fue subsecretario de Fomento
al lado de Riva Palacio y en ese periodo presentd un plan nacionalista de desarrollo
ferroviario. (Alzati, 1946, pp. 19-36).

El otro caso fue el de los ferrocarriles de la peninsula de Yucatan que signi-
ficaron la mayor inversion de capital privado nacional en el porfiriato y que mues-
tran no solo la participacidon de los capitales regionales en la organizacion del
espacio economico, sino tambien su lucha y consolidacion como grupos de poder, mas
aun si consideramos el papel que desempeiid el henequén en la segunda mitad del siglo
XIX, cuando se convirtid en el primer producto de exportacion y dio origen al grupo
economico interno mds poderoso del pais. En la construccion de estos ferrocarriles,
que no se integrarcon al resto de 1a red ni al centro del pais, participaron dos po-
derosos grupos encabezados por Molina y Escalante, respectivamente, grupos que se
fueron conformando en Yucatdn a partir del auge henequenero; intervino tambien la
burguesia campechana encabezada por el entonces gobernador de ese estado y, de mane-
ra subordinada en este caso, intereses del gobierno central vinculados al grupo de
"cientificos", e intereses extranjeros (Barceld, 1981, p. 38).

La competencia mds significativa se establecid en la ruta de Merida a Progreso,
en la que el grupo de Molina tenia un ferrocarril directo de via ancha, mientras que
Escalante construyd una ruta mas larga por Conkal, pero con la ventaja, en este caso,
de ser de via angosta al igual que la mayor parte de 1a red yucateca, lo que evitaba
el trasbordo. Se establecid una fuerte competencia tarifaria hasta que en 1902 se
fusionaron, junto con otros ferrocarriles, en los Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
empresa que quedo bajo el control del grupo de Molina quien fue electo gobernador
del estado y posteriormente secretario de Fomento de Diaz, hechos que ilustran el
rapido proceso de monopolizacion y, ademas, la gran relacion que desde entonces se
da entre el poder politico y el econdmico.

E1 capital extranjero

Los intereses extranjeros estuvieron presentes desde las primeras concesiones y
participaron en la construccion del Ferrocarril Mexicano, iniciado por nacionales
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pero realizado en gran parte por una empresa francesa y terminado por una compafiia
inglesa, Sin embargo, el gran periodo de construccion ferroviaria coincidid con el
momento en que Estados Unidos iniciaba su proceso de expansion de manera muy acele-
reda, por lo que este pais fue el que mayor participacion tuvo en la construccion de
nuestros ferrocarriles, sin negar la presencia paralela de capitales ingleses, fran-
ceses y helgas.

Para Estados Unidos nuestros ferrocarriles fueron uno de los principales facto-
res para su expansion imperialista, ya que México, como pretendia Ulises S. Grant, se
convirtio en gran importador de productos manufacturades a cambio de materias pri-
mas, minerales y agricolas, y la cercania abarataba significativamente el costo de
este intercambio en relacion con otros paises.

La colindancia, como se muestra en el mapa 2, favorecid, ademds, la prolongacion
de 1a red ferrea norteamericana hasta nuestra frontera, y de esta manera impulsd su
propia industria ferroviaria y su expansion territorial sobre lo que habia sido te-
rritorio mexicano,

E1 Southern Pacific 1legd a E1 Paso en 1881; el Atchison Topeka and Santa Fe en-
lazd con el anterior en Deming, en 1881, y 1leqo a Nogales en 1882; el Texas and Pa-
cific enlazd con el Southern Pacific en 1882; el International and Great Northern
Tego a Laredo en 1887 y el Galveston, Houston and $an Antonio 11egd a Eagle Pass en
1883 (Calderon, 1965, p. 518).

Las tres concesiones mas importantes, que marcan la nueva orientacion en el de-
sarrollo del sistema, fueron otorgadas a empresas norteamericanas en esos mismos
afios (dos en 1880 y la tercera en 1881). Estas concesiones dieron lugar al Ferroca-
rril Central Mexicano (Meéxico-Paso del Norte, hoy Cd. Judrez), al Ferrocarril
Nacional Mexicano (Mexico-Laredo) y al Ferrocarril Internacional Mexicano (Piedras
Negras-Durango y ramales).

Estos tres ferrocarriles conectaron con la frontera gran numero de yacimientos
mineros y fueron la base de localizacion para el establecimiento de plantas metalur-
gicas. Entre ellos surgid una fuerte competencia que dio lugar a un acelerado pro-
ceso de monopolizacion encabezado por las dos primeras empresas, proceso que culming
con la fusion de gran numero de lineas en 1908 al surgir los Ferrocarriles Naciona-
les de México (mapa 3).

El Ferrocarril Central Mexicano fue la primera gran via a la frontera, se ter-
mino en 1884, en ancho normal, y permitio el trafico desde la Ciudad de México hasta
Chicago. La empresa construyo ademas la ruta Aguascalientes-San Luis Potosi-Tampico
que le daba una salida al mar, e intentd conectar al Pacifico por San Blas, obra que
no concluyd. Contaba ademds con ramales agricolas y mineros importantes y rdpida-
mente empezd a arrendar o comprar otros ferrocarriles.

E1 Ferrocarril Nacional Mexicano resultd la ruta mas corta hacia Estados Unidos,
pero tenia por desventaja ser de via angosta (en 1904 cambio el ancho de via de
toda su ruta). Esta empresa adquirid la mayoria de las acciones del Ferrocarril In-
ternacional, con 1o que cerro el paso del Central hacia el este de Estados Unidos
obligdndolo a un gran rodeo en territorio norteamericano; en el ultimo periodo de la
consolidacion y ya con cierta participacion del Central, compraron el Interocednico
para tener otra salida al Golfo, por Veracruz.

E1 Ferrocarril Internacional Mexicano era el ferrocarril carbonifero mds impor-
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tante y una linea muy eficiente por las regiones que integraba; pertenecic a Hun-
tington, uno de los principales empresarios de la mineria del carbdn, antes de ser
adquirido por el Nacional,

Ademds de estos ferrocarriles fue muy importante la participacion del capital
extranjero en rutas tales como la del Ferrocarril Sudpacifico de Mexico, filial del
Southern Pacific; el Nacijonal de Tehuantpec, en cuya construccion y funcionamiento
estuvieron en juego multiples intereses internacionales por su importancia estraté-
gica, los que dificultaron su desarrollo; finalmente, frustrado con la inauguracion
del Canal de Panamd, en 1914 (este ferrocarril fue terminado por la empresa Pearson
and Limited que, segiun el mapa elaborado por Revel Mouroz, 1980 p.184, fue duefia de
enormes latifundios que abarcaban mas de la mitad del Istmo de Tehuantepec); el Me-
xicano del Sur, de Tehuantepec a Oaxaca, construido por una empresa inglesa; el de
Nacozari de las empresas norteamericanas Cooper of Nacozari y Cooper Queen; el de
Baja California, que no iba a ninguna parte pero fue construido por una compafifa
deslindadora inglesa; el de Tijuana, ferrocarril norteamericano que penetra a terri-
torio de nuestro pais, etceétera.

La cantidad de empresas e inversionistas independientes que en algun momento
participaron en este proceso fue muy grande; sin embargo, rdpidamente fueron domina-
dos por los mecanismos de concentracion que llevaron al control monopdlico de los
principales ferrocarriles por parte de empresas que participaban en otros sectores
de la economia del propio pais y de sus paises de origen. Empresas como la Standar
0i1, ASARCO (American Smelting & Refining Co.), Greene Consolidated Copper Co.
(Cananea), Mexican Coal & Coke Co., Pearson and Limited, relacionadas con la explo-
tacion de minerales, petrdleo, tierras e incluso ferrocarriles, como la Southern Pa-
cific, son ejemplo del grado de monopolizacion a que 1legaron nuestros ferrocarriles
antes de ser traspasados al Estado para que el capital privado pudiera orientarse a
inversiones mds rentables.

La participacion del poder politico central.

La mayoria de los grandes ferrocarriles se construyeron por empresas extranjeras
pero con el apoyo de fuertes subsidios federales; por ejemplo, el Central recibid en
promedio $ 9 500,00 por Km construido, ademds de concesiones en tierras y en explo-
tacion de otros recursos (Cuéllar, 1935, p. 85). No es extrafio, entonces, que el
Estado pudiera imprimir un rasgo comin a la mayor parte de estos ferrocarriles: su
convergencia hacia la capital, asiento del poder central ya consolidado. En diver-
sas ocasiones, durante el reégimen porfiriano se manifestd la preocupacion por impe-
dir la conexion unilateral entre los yacimientos y Estados Unidos, y muchas
concesiones se condicionaron a una integracion con el centro aunque algunas no 1le-
garan a realizarla, como la del Sudpacifico.

Los ferrocarriles fueron el sector de la economia que mds rapidamente evoluciond
en el marco del proceso capitalista. Fue el primer sector en el que el Estado in-
tervino directamente como inversionista con la construccion de un pequefio ferroca-
rril destinado a abrir nuevos mercados al Nacional Mexicano (de Tehuacan a Esperan-
za), y con su participacion obligada ante Ta falta de recursos econdmicos de algunas
empresas, como es el caso del Nacional de Tehuantepec en el que el gobierno federal
asumi¢ temporalmente la obra por falta de recursos de la empresa concesionaria, o

del Panamericano en el que el Estado aportd casi la mitad del costo de la obra
(Calderon, 1965 pp. 591-592).
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Ahora bien, el negocio de los ferrocarriles radicd en su construccion por el
mercado que representd para materiales, equipo v explotacion de mano de obra; por la
especulacion con tierras a partir de las expropiaciones requeridas para la propia
construccion; por las concesiones otorgadas para diversas explotaciones minerales,
forestales, etcétera, y por la liga con las compafiias deslindadoras y las grandes
concesiones en tierras que fueron otorgadas.

Radico también en el impulso que dio a otras actividades productivas y sobre to-
do en la posibilidad que brindd a la exportacidn de esos productos. E1 negocio de
los ferrocarriles en su calidad de medios de transporte consistid, desde su oriqgen,
en transportar a bajo precio los productos, llevando a las empresas ferrocarrileras
a un rdpido endeudamiento y a la quiebra, ya que las tarifas por ton/km en Mexico
eran tres veces inferiores a las de Estados Unidos (Gill, 1971, p. 15).

En 1898 se inicid, dentro de ese contexto, una nueva etapa en la politica ferro-
viaria de Diaz, caracterizada por la transferencia paulatina de las deudas de las
empresas ferroviarias al Estado mexicano. Se auspicicd la fusion de las principales
Tineas en la empresa Ferrocarriles Nacionales de Mexico y se legalizd la participa-
cion del Estado como accionista. Los cuatro ferrocarriles mds importantes: Central,
Nacional, Internacional e Interoceanico, los que a su vez ya habian comprado o
arrendado otros, quedaron fusionados en esta nueva empresa con participacion mayori-
taria del Estado (Mapa 3). Este paso coincidid con la crisis internacional del ca-
pitalismo de 1906, periodo en que las acciones ferrocarrileras habian caido a su
nivel mds bajo por lo que este proceso planeado por Limantour constituyd un gran ne-
gocio para esas empresas, al borde de la quiebra, al igual que para un sector de la
burguesia mexicana que mediante mecanismos de intermediarismo obtuvo enormes benefi-
cios en el reparto.

Los mapas 2 y 3 sintetizan el impacto territorial de los procesos aqui descri-
tos, la participacion de diversos intereses, la monopolizacidn y la estatificacicn;
permiten visualizar las regiones donde el ciclo se cumplic rapidamente y aquellas
donde fue interrumpido por la Revolucion, y marcan las bases para interpretar la or-
ganizacion capitalista del espacio creado en el porfiriato con la construccion de
los ferrocarriles.

Ferrocarriles y organizacion capitalista del espacio.

Con la construccion de ferrocarriles se abrieron a la produccion nuevos territo-
rios y se posibilitd el transporte de equipo y maquinaria asi como de materias pri-
mas a gran escala y a bajo costo. Al analizar el desarrollo de las actividades
productivas durante el porfiriato salta a la vista la gran relacion entre el origen
y localizacion de estac actividades, la construccion de vias férreas y la estructura
territorial que aun domina la economia mexicana.

Uno de los efectos mds directos del desarrollo ferroviario fue el impulso a la
mineria, al conectar zonas remotas, reducir el costo de transporte y permitir la
introduccion de maquinaria grande y pesada, primero a las minas y, poco despu€s, pa-
ra la instalacion de fundidoras. Estadisticas de la época muestran que la produc-
cion minera crecid durante todo el reégimen porfiriano y en algunos sectores se
prolongd incluso durante los primeros afios de la Revoluciadn.

E1 carbon, aunque empezo a explotarse en Mexico desde 1828, no logro un desarro-
110 importante, pues la falta de transporte y los impuestos internos lo hacian in-
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costeable para el mercado doméstico situado muy lejos de los yacimientos., Con la
construccion de ferrocarriles se inicio su explotacion a gran escala que paso de 200
mil toneladas en 1891 a 1 345 000 en 1910, (Todos los datos estadisticos fueron to-
mados en Bernstein, 1964).

En relacion con el hierro, su produccion en gran escala se inicio en 1900 con el
establecimiento de la primera siderurgica en Monterrey. Casi en seguida se descu-
brio el yacimiento de Cerro del Mercado que eclipso a todas las otras zonas de pro-
duccion. La produccion siderurgica se destind al consumo interno cuyo principal
mercado fueron los propios ferrocarriles y las minas, rieles para los primeros y
aceros en barras para las minas, aunque tambien se producia alambre para cercos y
laminado para techos. Antes de 1900 todo el consumo de la construccion ferroviaria
se importaba.

La produccion de plomo fue una de las que mds crecid en el periodo, pasando de
30 187 ton, en 1891, a 124 292 ton en 1910. E1 gran consumo de este metal en Esta-
dos Unidos fue el origen del establecimiento de las primeras fundidoras en nuestro
pais, al ser gravada la importacion norteamericana por el impuesto Mac Kinley. A
las empresas les resultd mds barato trasladar sus fundidoras a Meéxico y exportar me-
tal fundido, beneficiandose, ademdas, con fletes y mano de obra mas barata.

E1l cobre fue el otro metal cuya produccion se multiplicd aceleradamente, y uno
de los pilares en el desarrollo de nuevas zonas en el pais: Baja California, por EI
Boleo, y Sonora, La produccion dio un gran salto al entrar en produccion Cananea,
en 1903, y otro mds con Nacozari, en 1905; en esos afios México ocupd el segundo lu-
gar como productor mundial.

E1 crecimiento de la produccion de zinc no fue tan espectacular y a partir de
1908 desciende significativamente por 1a imposicion de tarifas de importacion en Es-
tados Unidos, claro ejemplo de la terrible dependencia en que nacid la moderna mine-
ria mexicana.

Los ferrocarriles, al buscar la conexidn de los yacimientos de minerales indus-
triales localizados principalmente en los estados del norte del pais, como Coahuila,
Durango, Chihuahua, Sinaloa y Sonora, establecieron un sistema de comunicacidn que
cubre mds del 60% del territorio en una zona predominantemente arida y hasta enton-
ces muy poco poblada y muy aislada del centro., Este sistema, limitado y deforme
desde su origen, se orientod en primer lugar a establecer conexidn con la red nortea-
mericana, pero tambieén se integrd con el centro del pafs en la mayor parte de sus
lineas; al mismo tiempo dejd enormes zonas aisladas y fue muy limitado en su funcion
de integrar entre si a las diversas regiones que conforman este enorme territorio.

En particular las liheas del Central, Nacional, Internacional y Sudpacifico de
Meéxico, conectaron la mayoria de los yacimientos mineros; su configuracion y los
puntos de interseccion entre ellas determinaron la ubicacion de las grandes fundido-
ras que empezaron a establecerse en México después de 1880 debido al ya mencionado
impuesto sobre metales de plomo importados que se aplicd en Estados Unidos, y tam-
bién al hecho de que las fundidoras vieron ventajas adicionales de tipo econdmico en
Mexico.

A partir de entonces los ferrocarriles realizan un doble trdfico: de minerales y

combustible a las fundidoras, generalmente a corta distancia, y de metales concen-
trados, en mucho menor tonelaje, hacia Estados Unidos.
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E1 mapa 4 muestra la clara relacion entre mineria y ferrocarriles, y la manera
en que estos fueron determinantes en la localizacion de las fundidoras. Los princi-
pales centros metalurgicos: Monterrey fundamentalmente y tambien Torreon, San Luis
Potosi, Aguascalientes y Chihuahua crearon con estas industrias la base de localiza-
cion industrial que perdura hasta nuestros dias y, con ello, impulsaron el proceso
de urbanizacion de esas regiones.

Por otra parte, la demanda mundial de bienes primarios, la 1legada de capital
extranjero y la creacicon de un nuevo sistema de transporte en el porfiriato desarro-
1laron un proceso de expansion industrial en todo el pais que logrd incluso derribar
el sistema de aduanas internas. Sin embargo, a diferencia del proceso cldsico capi-
talista descrito al inicio del articulo, los ferrocarriles en nuestro pais van a de-
sempefiar un debil papel en el impulso de la industria bdsica y va a sobresalir su
papel como medio de transporte., A la demanda externa de minerales y bienes prima-
rios se anadio la demanda de un mercado interno que iniciaba su expansion. La cons-
truccion misma de los ferrocarriles, la mineria, las fundidoras, provocaron grandes
desplazamientos de mano de obra del campo a las ciudades y, sobre todo, hacia el
norte del pafs antes muy poco poblado y ahora eje de la economia minera e indus-
trial.,

E1 abastecimiento de esta poblacion urbana cred demanda para industrias tales
como la textil, azucarera, del calzado, cigarrera, de bebidas alcohdlicas, del pa-
pel, etcétera, dando origen al nacimiento de la moderna industria mexicana cuya lo-
calizacion se relaciona directamente con el proceso de expansion de Tlas vias
férreas. A manera de ejemplo podemos sefialar la localizacidn de los molinos harine-
ros primero en el centro y despu€es en el noroeste; el establecimiento de las grandes
cerveceras: Monterrey en 1890, Orizaba y modernizacion de la de Toluca en 1894, Chi-
huahua y Sonora en 1896, Guadalajara en 1897 y Sinaloa y Yucatdn en 1900; también
crecio la produccidn vitivinicola en la region de Parras relacionada directamente
con empresas ferroviarias, al igual que la de mezcales, pulques y aguardientes de
cafia. En la industria textil el periodo se caracterizd por el paso de la produccion
artesanal a la industrial en una serie de ciudades destacando las del centroeste co-
municadas por ferrocarril. Se inicia tambieén la industrializacion de las fibras du-
ras en Yucatan donde el henequén fue el origen de la red férrea, y en Orizaba (1893)
pues el yute, materia prima de importacion para la produccion de jarcias y costales
se transportaba por ferrocarril desde Veracruz, esta fabrica nos da idea, ademds,
del desarrollo de la agricultura y sus requerimientos., .En esa €poca nacio también
la industria papelera moderna con el establecimiento de San Rafael en 1892; la qui-
mica moderna en la que destacd la Compafiia Mexicana de Dinamita y Explosivos que se
establecid en Dinamita, Durango, y la industria jabonera que recibid gran impulso
con el auge del algodon en la regicn de La Laguna; una de las fabricas mds grandes
en este campo fue la Compafiia Jabonera de la Laguna que se establecid en Torredn en
1909, etcétera. (Las fechas fueron tomadas de Rosensweig, 1965).

La localizacidon de la industria se relaciond directamente con las grandes nece-
sidades urbanas y con las posibilidades de transporte ferroviario. Monterrey, que
se convirtid en el primer centro industrial del pais durante el porfiriato, es uno
de los ejemplos mas representativos de este proceso. E1 establecimiento de la side-
rurgica dio origen a la localizacion de otras industrias metdlicas. La cervecera
impulsd la produccion de vidrio por sus necesidades de envase.

La Ciudad de Mexico, a pesar del importante mercado urbano, tenia el problema de

carecer de fuerza motriz hasta que se instald la hidroeléctrica de Necaxa. En el
caso de Puebla y Guadalajara los ferrocarriles mejoraron su posicion al ampliar sus
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zonas de influencia. En QOrizaba el aprovechamiento de grandes recursos naturales
(hidraulicos y de clima para la industria textil), y 1la ventaja de su cercania a
Veracruz y Mexico se hacen redituables con la conexidn del primer ferrocarril.

E1 caso de Torredn, Lerdo y Gomez Palacio es un ejemplo cldsico del proceso ur-
bano originado por la construccion de los ferrocarriles. Los tres centros que con-
taban con muy poca poblacion en 1877 (Cd. Lerdo alrededor de 8 000 habitantes y
Torreon y Gomez Palacio, rancherias con menos de 500 habitantes), reunen en 1910 una
poblacion de mas de 106 000 habitantes como resultado de su localizacion en la in-
terseccion de los ferrocarriles Central e Internacional., Para 1910 Torreon era el
tercer centro ferroviario del pais y habia logrado un importante desarrollo agricola
e industrial destacando su produccion algodonera (Ortiz, 1974, pp. 176-177).

La industrializacion en el porfiriato y la consecuente urbanizacion, en la que
los ferrocarriles desempefiaron un papel fundamental, modificaron cualitativamente el
panorama espacial del pais en tres decadas. Este proceso, sin embargo, va a encon-
trar rdpidamente graves obstaculos estructurales en la reproduccion del capitalismo
-entre ellos la problematica agricola- lo que serd una de las causas de la Revolu-
cion de 1910,

La gran relacion que surgio entre la construccion de ferrocarriles y la expan-
sion de la agricultura comercial y de plantaciones tropicales fue, entre otras co-
sas, resultado del proceso de acaparamiento de tierras que se dio a partir de la
penetracicdn de estas vias de comunicacion; a esto se afade que el ferrocarril permi-
tig el transporte rapido y barato de esas producciones.

Aun antes de terminarse el primer ferrocarril, el Mexicano, éste ya habia esti-
mulado la agricultura: café en Cordoba y Orizaba y maguey y tabaco en Cdrdoba, Ori-
zaba y Jalapa si bien rdpidamente se trasladaron a otras zonas mds adecuadas desde
el punto de vista climatico.

La construccion de algunos ferrocarriles respondid directamente a la necesidad
de exportar o movilizar el mercado interno de productos agricolas: los de Yucatan
para la exportacion del henequén; el Coahuila-Zacatecas para movilizar la producciadn
vitivinicola de Parras y Viesca; el Panamericano que evito la vuelta por el Cabo de
Hornos al cafe del Soconusco. En otros ferrocarriles se aprecia claramente el im-
pulso que dieron a las actividades agricolas en zonas hasta entonces virgenes: el
ejemplo mds claro es el algodon que inicid su desarrollo en el estado de Veracruz
para abastecer a las textileras del centroeste; con el desarrollo de la industria la
produccion se expandid aprovechando las nuevas zonas abiertas a la comunicacion por
los ferrocarriles en el norte del pais: Sonora, Sinaloa, Nuevo Leon, Tamaulipas y La
Laguna, esta dltima principal zona productora que nacio con el paso del ferrocarril
Central. Otros ejemplos son la expansion de la cafa de azucar en el propin Morelos
y hacia Jalisco y Nayarit; del platano introducido a las Huastecas y al Istmo de Te-
huantepec por las compafiias ferroviarias; de la naranja de exportacion que se desa-
rrollg en Tamaulipas y en la Barca, Jalisco, etcetera.

En otros sectores de la economia tambien se manifestd el proceso de desarrollo
capitalista; en la explotacion forestal, la gran demanda de durmientes y postes de
los propios ferrocarriles, asi como la demanda de la mineria, dieron lugar a 1la
apertura de nuevas zonas de explotacion principalmente en Chihuahua y Durango; en la
incipiente extraccion petrolera de la Huasteca, etcétera.

De esta manera, el establecimiento de empresas capitalistas que presentaban un
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proceso acelerado de expansion requirio de una explotacion intensiva de todos los
recursos del pais: tierra, agua, minerales, el recurso mano de obra con su consi-
guiente redistribucion y urbanizacion, y el recurso espacio territorial; es decir,
la localizacion dptima de las inversiones y el aprovechamiento intensivo y extensivo
del territorio para maximizar la redituabilidad de esas inversiones.

Como medios de transporte y como elementos materiales bdsicos en la integracion
territorial del pais, los ferrocarriles fueron el elemento clave en la localizacidn
de todas estas actividades y, por tanto, en el nacimiento de una organizacion capi-
talista del espacio en nuestro pais.

Como se ha visto, el capitalismo del subdesarrollo configurd una organizacion
espacial con graves desequilibrios y desigualdades. La dependencia estructural de-
terming el predominio de la direccion norte-sur en la red ferroviaria, la que conec-
ta con la norteamericana en diez lugares distintos de la frontera (nueve de ellos
desde el porfiriato), ademds de las importantes conexiones con los puertos, desta-
cando Veracruz.

Por otra parte, se perfila ya la gran concentracion en cuatro zonas industriales
-México, Monterrey, Puebla y Guadalajara- y el reforzamiento del centralismo de la
Ciudad de Mexico con el trazo de las vias férreas, fenomeno que se reproduce en el
papel que desempefian, las principales ciudades regionalmente. La integracion a es-
cala local y regional de las ciudades es muy pobre y prdcticamente inexistente en-
tre las distintas regiones del pais, aun contiguas. A esto es necesario afadir la
desintegracion o marginacion en que quedaron numerosas zonas e incluso grandes re-
giones del pais en las que no se encontraban los recursos demandados por las activi-
dades altamente productivas en ese momento. Las obras posteriores, destacando la
amplia red de carreteras construida en el pais no han logrado romper los desequili-
brios regionales definidos en toda su magnitud en el periodo estudiado.
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