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IRESENTACICN

Entre los distintos intereses y temas de estudio que he encontradb en mi
trabajo, se ha ido perfilando a lo largo de mi experiencia como investigadora
una problemitica tebrica que considero central dentro de la ciencia geogréfica,
la regionalizacifn.

La regionalizacién ha sido tema de estudio de distintas escuelas y corrien-
tes de pensamiento; sin embargo, en paises como MExico predmﬁna un tipo de and
lisis “economicista" que deja de lado a la geografia y a las demis ciencias so-
ciales y qué se sustenta, basicamente, en la corriente neoclésica de la econamia.

Otra manera de encarar el problema regional es investigar camo se ha formado
el espacio econfmico a partir de un andlisis histfrico. Dentro de lo que se ha
llén\ado "Escuela francesa de Geografia" se desarrolld el concepto de Organizacibn
del espacio camo un medio de explicar la manera en que histSricamente el proceso
econfmico se concreta en el espacio, se expande y lo estructura, hasta cdnformar
la organizacifn actual de ese espacio. Sin negar los avances recientes en el tra
bajo histérico regional realizados en nuéstrb pais, en gran medida por historia-
dores, el problema fundamental para realizar este tipo de J'_mrestigacién radica
alin en la escasez de trabajos histOricos-geograficos que sirvan como fuente para
interpretar el proceso de 'formaci_én de las regiones eoosng’micas del pais. ILa in-
terprétacién del proceso de organizacidn del espacio debe realizarse dentro de una
formacidn econfmlco social concreta, en nuestro pais definida por las caracteris- |
ticas del subdesarrollo.

El elemento clave para interpretar la fo::maci_én regional es el proceso de acu-
mulacidn de capital en cada una de sus expresiones geogréficas: de qué manera es
utilizado el .espacio y los recursos localizados en él por el capital y, por lo
tanto, cémo lo integra y desintegra, cﬁmo lo -altera vy oﬁmo lo destruye, cGmo lo
diferencia, qué desigualdades crea en &l.

En la formaci6n regional so:n las fuerzas sociales, las clas;ges sociales, las

que a lo largo de la historia estructura econSmicamente el espacio. Ias clases
dominantes, por ser las que tienen una capacidad de decisién para llevar a cabo



ve en este tipo de estudios; sus relaciones de poder, las contradicciones que se
establecen entre fracciones de clase, los deépiézanﬁ.entos; las luchas, el papel Gel
rstado, las relaciones con el capital extranjero, son elementos bisicos para inter-
pretar el proceso de formacién de las regiones ya que el espacio es el soporto con-
creto donde se realiza su accién econtmica, donde se desarrolla el proceso de acumui
lacidn de capital y con &l la formacién social.

1os ferrocarriles, con siglo y medio de vida en el mundo y con un siglo en Mg
xico, fueroh uno ae los' grandes motores de la industrializacibén por su capacidad de
acumulacion y reproduccién del capital, v por su papel de integracién fisica del es-
pacio fueron un elemento determinante en la construccién del espacio econfmico capl
talista, espacio que no ha sufrido grandes dislocaciones a nivel mundial y cuya es-
tructura mantiene hasta la fecha una estrecha relacién con las vias férreas.

Los transportes, ‘ademas’ de una rama industrial muy importante, son la proyec |
ci6n concreta sobre el espacio del intercambio de mercancias y con ello de una par-
té, la méis visible, del proceso de circulacién en la economia. Realizan una funcién
de’integraci.é»n espacial bastante estable y permanente a pesar de io cual son un as-
pecto relativénente» poco estudiado por la Geografia Y en general por llas ciencias
econdmico sociales, probablemente porgque el transporte no es el centro del proceso
de acmm:laciéﬁ Yy por una cierta :Lndefinicic;in va que erréneamente no siempre se le
considera deﬁtro del trabajo d.%.rectamente productivo.

A través ael anéllsz.s de los ferrocaxrlj.es en Mexlco me pmpuse poner a pruek ‘
ba los elementos senalados respecto a la necesmad de conocer la :Eormac:Lén hlStOrl—'.\»-‘:i‘
ca de las regiones. EL transporte, por su impacto espac1a.1, desempeha un papel funda
mental en la integraci§n del territorio y los ferrocarriles, por el momento en que
se desarrollaron, se relacionaron directamente con el establecimiento del capitalis-
Mo como sistema eoonémlcg} dominante en Testro pais y fueron una actividad clave en
la primera etapa de la j:idustrlallzacie_Sn; aspectos. todos ellos que contrastan con
el absoluto atraso que presenta el sistema fén*oviario en la actualidad yque tam-

bién debe ser interpretado.



3.

Su distribucibn geografica es una expresion clara de las carécteristicas de~
siguales y desequilibradas con que nace y se desarrolla el capitalismo en M&xico y,
~a pesar del poco desarroilo posterior de los ferrocarriles, &stos continfian expre-
sando las prjncipales 1fneas de relacitn espacial que guarda la economia.

En el capitulo primero se analiza el surgimiento de los terrocarriles en el
contexto de la .revoluci§n industrial .y del proceso de expa.nsién del sistema capi-
talista a escala mundial, msﬁrandc la relaci&n Jque guardan 'lbs terrocarriles con
la reorganizacitn que el capitallsnb generc en el c_aspacionecorénico.

En el capitulo II se realiza el ariélis:.s historico vdé la red ferrea mexicana,
su finalidad es desf.ac;f la expresién espacial del proceso de acmmlac:L_én de capi-
tal a través de las relaciones ‘de&*%c;_:las‘e, partlwlamente entre' los sectores dominan
tes, es decir, las reléciones de poder que se van a expresar entre otras cosas en
la lucha por el dominio del' eSpacio y su consiguiente reorganizaclén.

La inves‘tigaéié_n ‘histbrica, en fuentes primarias, archivos, excedfa en mucho
~las posibilidades de este trabajo y hibiera requer:x.dode un apoyo interdisciplina—-
rio. Por otré. parte, los ‘Vtrabajos ‘histbricos existentes pecan de un exceso de in-
formacidn cronolﬁglca y -de brindar pocos elementos que sirvan de base para un andli
sis como el pianteadb; a pesar de ello fue pos:.b]e reumrun ‘buen 'nﬁ_tme.ro'c.ie datos
Gtiles, principalnmanﬁe a partir de la obra de-caldér@, asi camo de otros trabé.jos
algunos de cardcter »Igeneral schre los 'ferrécaxriles, otros ubicados en el reciente
‘inter8s por los estudios ﬂbistér.icoz*i@gienales- Para realizar el anilisis se organi-
20 este material en tmapénchce due tiene por finalidad reproducir, en ia medida en
que la infonnacién lo permite, el proceso de coﬁsttucciéri- ¢e cada linea f_érrea y los
grupos sociales cuyos interesés intervinieron en el mismo. |

El cag‘itulo ITI tiene por chjeto présentar las 'éaracteristjﬁas actuates del
sistema ferroviario empezando porsu evolucifn a pa.rt:.rde 1910. | El ar"xélisis de
las caracter_istlicas materiales: iriraestxuctxxa, equipo, ;db*wws; materias primas;
1z forma en que operan los ferrocarriles y finalmente um ah_élisis de las caracterié-

ticas econfmicas de esta actividzd destacando el problema de la operacién deficita-



ria, son aspectos indispensables a considerar para poder entender el papel que de-
sempefian actualmente los ferrocarriles y su relacién con la organizacitn espacial
de la econamia.

Los elementos anteriores son la base para analizar en el capitulo Iv la fun-
cién geogréfica de los ferrocarriles camo elementos claves en la integracién econS-
mica del espacio en su dimensién histérica y en su expresifn actual.

Se estudia primero 1a estructura geogréfica que tiene la red férrea mexicana
para lo cual la cartografia es una herramienta fundamental de anilisis a la vez que
un medio de expresifn sintética de los resultados obtenldos

En seéuido lugar se pasa a analizar el transporte de las meiccancias por ferro-
carril: qué tan eficiente o pooo eficiente es este transporte, cuil es su participa—-
cidn en el conjunto del tréfico y que funciones cumple en la economia; qué tipo de
mercancias moviliza y lo fundamental, a qulén beneficia directamente este servicio.

Por Gtlimo, el conjunto de elementos estudiados_ permite interpretar la matriz
deb origen y destino dé las mercanc_ias y exélicar e.l.papel de los ferrocarriles en

~ la integracién econfmica del espacio en nuestro pafs.



Capitulo I. El surgimiento .de los ferrocarriles y su impacto

en el desarrollo de la economia mundial.

Para entender la construccidn de la red férrea mexicana a
fines del siglo XIX y sus efectos en el desarrollo y organiza-
cidn territorial de la economia del pais, es necesario empezar
por establecer el papel fundamental de 168 ferrocarriles en la
historia del desarrollo capitalista en sus centros rectores a
partir de la Revolucidn Industrial y, posteriormente, en los
procesos de expansidn imperialista. |

Los ferrocarriles fueron mucho mis que una innovacidn téc-
nica en el sistema de transporte, representaron cambios cualita
tivos y cuantitativos de gran envergadura en el proceso de desi
rrollo del capitalismo al ser uno de los principales ejes de la
industrializacidn por més de tres cuartos de siglo.

1. Ferrocarriles y desarrollo del capitalismo

Comunmente cuando se estudian los ferrocarriles se entien-
de a éstoé sdlo comd el medio de transporte o a la mds se les
liega a ver en estrecha relacidn con la industria siderflirgica.
Siﬁvembargo, para ubicar el papel dindmico que representaron en
el‘desarrollo del capitalismo es necesario sefialar que esta ac
tividad est& integrada por una de las primeras industrias de
bienes de capital productora de maquinaria y equipo ferroviario,
ademds de ser el ferrocarril un medio de tranéporte de materias
primas, energéticos, maquinaria’y equipo, mercancias y perso -
nas. |

Como innovacidén técnica, el ferrocarril simplemente reunid



crisis por falta de mercados.=

una serie de desarrollos préviosl/. Esta actividad fue, ante
todo, la respuesta tecnoldgica més adecuada para canalizar la
gran acumulacidén de capital existente en el momento en que la
fase inicial de la Revolucidn Industrial llegd a sus limites,
en los primeros decenios del siglo XIX, enfrentando una severa
2/

Antes que medio de transporte los ferrocarriles fueron 1la

.

primera gran industria de bienes de capital que demandé grandes
cantidades de materias primas, hierro y postefiormente acero,
de energia, de fuerza de trabajo, todo lo cual permitidila re-
produccién en gran escala del capital. Aungue pérezca contradic
torio, los requerimiéntos de transporte que dieron lugar a lo que
se ha llamadd la "revolucidn en los transportes" fﬁeron consecuen
cia y no»causa del desarrollo de estos medios de transporte:

los ferrocarriles y la navegacidn a vapor.

=" El1 carril para vagones de traccidn animal se usd para el trans
porte principalmente de carbdn entre la bocamina y los canales,
desde el siglo XVIII. Primero fue ge madera, las primeras fun-
diciones de carriles de hierro datan de 1767. De igual manera
la mdquina de vapor venia desarrollidndose en miltiples aplica i
ciones industriales antes de los experimentos de Trevithich
para acomodarla a los requerimientos y dimensiones del trans-
porte (1801-1804), experimentos que a su vez contaron con an-
tecedentes importantes. La evolucidn de este proceso fue rela
tivamente lenta ya que los primeros ferrocarriles propiamente
dichos no se construyeron sino hasta la década de 1830 y la na
»vega01on a -vapor inicid su verdadero desarrollo después de
1860. Ver T.K., Derry y T. I., Williams, Historia de la Tecno-
logia, Tomo II, Siglo XXI, México, 1960, pp. 480-487 y 548 -
552.

—" Kl inicio de la Revolucidn Industrial, situado en Gran Breta-
fla, se fecha tradicionalmente en 176U (por las caracteristi-
cas politicas y econdmicas que acompanaron el ascenso al trono
de Jorge III), aunque se venia gestando de mucho tiempo atréas.
Se caracterlzopor el desarrollo acelerado de las manufacturas
textiles y, menos conocidas, de-la 1ndustr1a harinera y cerve
‘cera a partir de la apllcac1on de la miquina de vapor a la pro
duccidn en forma masiva.



La movilizacidn de productos a escala de toneladas era aln esca
sa a principios del éiglo XIX y la construccibén de canales pre-
sentaba un desarrollo suficiente para satisfacer esta necesidad.
Los ferrocarriles se convierten en autogeneradores de las gran-
des demandas de fransporte de materias primas ya que fueron los
principales consumidores de los productos que ellos mismos trans
portaban, carbdn y hierro principalmente.

La segunda fase de industrializacidn corresponde al surgi-
miento de las industrias bésiéas como respuesfa a esta gran acu
mulacidn de capital frente a la imposibilidad de expander mas
las manufacturas tradicionales. Los ferrocarriles fueron el ele
mento de impulso para el desarrollo de estas industrias bésicas
ya que se constituyeron en un gran mercado para el carbdn y para
los productos éiderﬁfgicos (cuyaAdemandébhasta entonces era béa-
sicamenté la doméstica). Entre 1835 y 1845 se duplicd la produc
cién de hiérro en Gran Bretafia y entre 1850: y 1880 se multipli
cd por tres, ésto sin contar la produccidn de acero,. ya que en

1862 se empieza a utilizar en los rieles creando un doble consu

mo de hierro a menos de 30 afios del inicio de su uso masivo, pues

por la gran durabilidad del acero se dié un proceso de sustitu-
cidn generalizada de loé rie1es de hierro. En cuanto al carbdn,
la produccidn de Gran Bretafia se triplicd entre 1850 y 1880 j la
mano de obra empleada en sus minas paséﬁde 200 000 a medio mi-
116n en el mismo periodo.é/ Cubierta la demanda interna estas
producciones en franco cfecimiento se orientaron‘répidamente a

, .
la exportacion hacia el mercado europeo y norteamericano en una

-3/ Hosbsawn E. J., Industria e Imperio, Edic Ariel, Barcelona
1977, pp. 110-117.




primera etapa, ya que gran parte de los ferrocarriles de estos
palses se construyeron.por contratistas britdnicos, con locomo-
toras, rieles, ayuda técnica y capitales ingleses.ﬁ/

De esta manera los ferrocarriles fueron el pivote del libe
ralismo inglés durante varias décadas del siglo XIX (el libre
cambio se instaurd oficialmente .en 1846), y paralelamente uno
de los principaels elementos en el desarrollo industrial de otras
potencias que al emerger rompiercn con el monopolio britdnico. El
auge de las exportaciones brité&nicas se mantuvo a lo largo de la
década de 1866 pero ya el pais requeria abrir nuevos mercados an
te la inminente competencia de otros, Estados Unidos por ejemplo
tenia en 1862 construidas 1 600 locomotoras para la exportacidn
e instalaba fabricas de carros de ferrocarril destinados al még
cado externoé/. La India fue la primera y la principal colonia
de lo que seria el imperialismo'briténico;.este pais, una vez
sofocada la sublevacidn de 1857, se convirtié‘enfuno de los prin
cipales receptores de la construccién ferroviaria inglesa, la
que también mostraba ya interés en Latinoaméficé.

Los ferrocarriles fueron elementos centrales en el proce-
SO devexpansién del capitalismo»como sistema de produccidn mun-—
dial a lo largo de tres momentos claves:.primero en la etapa de
exportacidn dé capitales y tecnologia britédnicas hacia Europa
continental y‘ en menor medida Norteamericana; después como ele
mento fundamenfal eﬁ el desarrollo de una serie de potencias
4/ Por ejemplo, la Dowlais Inn Company, desde la década de 1840

era ya la proveedora de 12 companlas briténicas y de 16 ferro
carriles extranjeros, Hosbsawn, E. , Op. cit., p. 110.

5/ Barcelo Q. , R., "El1 ferrocarril y la oligarquia henequenera"
“en Yucatén: Historia y Economia, Afio 5 No. 26, Jul-Ag. 1981,

- PpP. 25
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emergentes: Estados Unidos, Alemania, francia, Bélgica y més
tardiamente Ruéia. Estos paises realiZan su ‘Revolucidén Industrial
en plena era del ferrocarril y éste se convierte en un elemento
clave para el dominio y organizacidn de sus territorios, enormes

en el caso de Estados Unidos y Rusia. Alemania, a partir de su
integracibén como nacidén en 1871, multiplicd su red férrea, ya im
portante bajo la direccidn prusiana, hasta convertirla en una

de 1las més densas de Europa 62 000 kms. en 1900) y a partir de 1880
logré grandes avances técnicos sobre todo en el cémpg de la elec
trificacidn ferroviaria y como pionera de la industria automo-
triz; Estados Unidos incrementd la longitud de vias férreas, de

16 000 a 48 000 kms. en sbélo la década anterior al comienzo de

su guerra civil, y apenas terminada ésta, en 1869, inaugurd el

primer ferrocarril transcontinental dando un gran salto en el do

minio de su enorme potencial territorial. Para 1900 contaba con

312 000 kms. siendo la mayor red del mundo. En Rusia no se ini-

cid este proceso sino hasta 1891, afio en que se empezaron los
trabajos del ferrocarril transiberiano.

Por Gltimo en las primeras décadas de la fase imperialista,
donde la exportacidn de ferrocarriles (entendiendo por esto la
expoptacioﬁ de capital, tecnologia y de productos tales como
rieles;‘locomotoras, vagones y hasta durmientes y clavos) ¢onti
nud siendo uno de los elemeﬁtos dinamizadores’ de la economia
mundial tres décadas del siglo XIX y a principios del XX.

El imperialismo se va a caracterizar por la cbmpetencia por‘
el mercado mundial que se libra entre los paises capitalistas
avanzados con el consecuente‘desplazamiepto del monopolio indus

trial briténico que llevdé a la crisis inglesa de 1873,
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Al mismo tiempo se presenta una recomposicidn de los imperios

coloniales en una nueva divisién del mundo que expresaba proce-
sos de expansidn imperialista de otros paises que requerian am-
pliar sus &reas de mercado para mantener e incrementar su ritmo
de desarrollo, y la reduccidén de la zona de influencia econdmica
inglesa aproximadamente a una cuarta parte del mundo. La domina
cidn politica de tipo colonial se realizd principalmente sobre
Afprica, sur y sureste de Asia, el cercano oriente y las islas
de la Polinesia, pero la penetracidn econdmica unida_a una gran
concentracidn financiera afectd todas las regiones del mundo no
desarrollado. |

Una caracferistiéa que define a esta nueva etapa del capi-
talismo en que impera el monopolio, e&s la exportacidn de capita
les y la transformacidn misma del mercado de capitales al surgir
mecanismos como las agencias de bolsa para canalizar el exceden
te disperso entre pequefios inversores para los cuales ya no re-
sultaba suficientemente rentable la especulacidn inmobiliaria;
se crea también la "Sociedad por Aécién de Responsabilidad Limi
tada" donde el inversor en caso de pérdida pierde sblo lo inver
tido sin afectar sus otros bienesé/. Con estos sistemas se multi
plicaron los "rentistas", cada vez en ma&br nmero en Inglate-
rra y répidamente en ascenso en paises como Francia y Alemania.

La construccidn de ferrocarriles, por su: capacidad para

6/ co ., .
—"Esto también respondidé a lo aventuradas y riesgosas que fueron
muchas de las inversiones que caracterizaron este periodo, y
particularmente en ferrocarriles donde el negocio no siempre

se relacionaba directamente con la empresa ferroviaria.
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absorver grandes volimenes de capital, brindd nuevameﬁte la po
sibilidad de movilizar la grén acumulacidn existente orientddola
hacia nuevas regiones donde el capitalismo era incipiente y por
lo tanto no pédia competir con los paises imperialistas. Ademés,
los ferrocarriles fueron el medio para abrir a la explotacidn
abundantes recursos mineros o potencialmente agfopecuarios, (so
bre todo para plantaciones tropicales) contanfo para ello con una
méno de obra muy barata, tierras pfécticamentg regaladas e inclu
so subsidios de varios tipos.

Gran Bretafia utilizd su supremacia comercial, muy sdlida
aGn como el medio para enfrentar la crisis de 1873-1896 y para
ello aproyeché nuevamente un medio de transporte como elemento
dinamizador. En este periodo el barco de vapor y de hiérro fue
el gran consumidor de laminados de hierro y el impulsor de la
exportacidn de carbdn paré:abastecerse a si mismo en la navega—
éi6n. Con el barco de vapor la Marina Mercapte Brité&nica recupe
rd de manera absoluta su liderazgo mundial. Otro elemento clave
de la economia inglesa de ese periodo, fue la construccién de

ferrocarriles en la India, América del Sur y Africa, pero en es

te rengldén se vid afectada por la competencia de las otras nacio
nes, competencia que como dijimos, la obligd a reforzar su Impe
rio. En la construccion de los ferrocarriles brasilefios, por ejem

plo, intervinieron capitales franceses, belgas, britdnicos y

~alemanes.

g1

Es importante seflalar la lucha que se establece entre estas

potencias por obtener contratos en cada pails, ya que al efectuar

las operaciones financieras relacionadas con la construccidn de

la red se aseguraban los pedidos de materiales y equipo, asi co
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mo concesiones en otros sectores de la ecdnomia del pais.

En el caso de México, una serie de factores politicos, eco-
ndémicos e incluso fisicos hicieron que un primer y largo periodo
de "construcci8n ferroviaria" (1837-1876), en el que predomina-
ron los intereses briténicos y franceses, diera origen a gran
nlimero de concesiones y proyectos pero sdlo a una linea de 423
km.

El periodo de gran construccidn, que-corfesppndié al régi-
men de Diaz, coincidid con el inicio de la expansibn imperialis
ta norteamericana para la‘que nuestros ferrocarriles fueron un
elemento clave por los que compife seriamente frente a los otros
paises. La vecindad de México aunada a su gran riqueza.minera
beneficif significativamente esta primera etapa de expansidn nor
teamericana, este pais répidamenfe se convirtié en rival de las
otras potencias en el resto_del continente,

2. Revolucidn industrial y revolucién en el transporte

Es necesario establecer el significadc que para la economfa
global tuvo la revolucién en los medios de transporte cuyos pri
meros antecedenfes se relacionan con la construccidn de canales
en el interior de los continentes, con la navegacidn fluvial y
con las mejoras en la navegacidn a vela; tal revolucidn alcanzd
su verdadera dimensidn con el desarrollo de los ferrocarriles
primero y de la navegacidn a vapor después, los qﬁe constituye-

' . /
ron el nlicleo de su primera fase,t

7/Se anexa un. apéndice cronoldgico, Apendice I, que marca la evo
lucidn tecnologlca de los transportes en esta primera fase de

su revolucidn y que tiene como objeto 11ustrar la.reflexibn que
se presenta en este inciso.,



14.

El barco a vapor se desarrolld desde principios del siglo
XIX, pero su uso se 1limitd a la navegacidén fluvial debido entre
otras cosas al problema del abastecimiento de combustible (car-
bén) y al eﬁorme peso muerto que representaba éste y la maquina
ria. La necesidad de incrementar la velocidad se orientd tecno-
légicaménﬁe hacia mejoras en el disefio de las embarcaciones de.
vela, campo en el que destacaron particularmente los Estados
Unidos. Como se ha mencionado, el verdadero desarrolloc del bar
co a vapor (que mércé, ahora.si, una transformacidén total en él
concepto de velocidad en la navegacidn y>1a posibilidad de regu
larizar los viajes) se relaciona con la crisis de Gran Bretafia
(1373) y con el uso de laminado de hierro en la construccién de
barcos en sustitucién de la madera. Las fechas sefialadas muestran
que su participacifn en la revolucidén del transporte fue poste-
rior al ferrocarril.

Con el advenimiento del ferrocarril se transformbé la velo-
cidad en el transporte. El tiempo requerido empezd a medirse
en horas vy no en dias y con ello cambidé radicalmente la idea de
distancia y la dimensidn espacial y temporalAde‘los procesos eco
némicos en el interior de los continentes.

En Gran Bretafa, pais de extensidn relatiVamente'reducida
y donde la navegacidn desempefié un papel fundamental en la inte
_gracidn territorial de su economia gracias a su caracter insular
y a las relativamente cortas distancias de cualquier punto de su
territorio a la costa, los ferrocarriles adquirieron gran sig
nificado en el transporte de»pasajerosvéreando nueVas'relacig
: .« . ; A ;
nes econdmicas y, sobre todo, acelerando un proceso de urbaniza

cién muy concentrada. No sin razdn Londres fue la primera ciu-
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dad donde se construyd un férrocarril urbano subterraneo, METRO,
en 1890.

En paises mids extensos y principalmente en Norteamérica, el
ferrocarril, como medio de penetracidn y dominio de enormes te-
rritorios, expresd en toda su magnitud una nueva dimensidén espa
cial en la organizacidén de las economias nacionales: la posibi—
lidad de explotar enormes extensiones con recursos de todo tipo,
pero principalmente el recurso tierra para la agricultura y la
ganaderia. A esta época se asocian las grandes migraciones trans
continentales que aliviaron la presibn demogréfica europea, pero
que permitieron poner en explotacidn estas nuevas tierras cuya
magnitﬁd superaba en mucho a la de Europa en su conjunto.

Generalmente estos migpantes tuvieron como primera opcidn
de trabajo la construccidn de ferrocarriles o la mineria ligada
a ellos.

La apertura de estos enormés territorios en las nuevas po-
tencias en desarrollo, Estados Unidos en primer lugar, pero
también Australia, Nueva Zelanda, Sudéfrica, Rusia y con otras
caracteristicas, las zonas templadas de América del Sur, repre
sentaron a escala mundial una nueva distribucibn de la produc-
cidn, al desplazarse hacia estas regiones las produccibnes bési
cas para la alimentacidén y el vestido (concretamente trigo, ga-
nado de carne y leche y ganando lanar).

Es el momento en que la navegacidn a vapor reduce y regula

.

- - Pl - / .~
riza el tiempo de transporte transoceanlco§ s pero también en

/ .

8 Momento también en que la marina briténica logrd romper la re.
sistencia de China y Japdn al comercio integrando los {ltimos
eslabones que quedaban al sistema mundial.



que el ferrocarril hace posible el movimiento de grandes volime
nes en el interior de los continentes a un costo relativamente.
bajo, liberando la localizacidén de su dependencia hacia la red
fluvial.

De la misma manera se integraron a la economia capitalista
los recursos del resto del mundo no desarrcllado, principalmente
minerales, base de las industrias metalmecénica y quimica que se
desarrollaron a fines del siglo XIX, y las plantaciones tropica
les. En estos casos la organizacidn terfitorial de la economia
se estructurd a manera de enclaves cuya armazdn era una linea
férrea de penetracidn, en algunos casos la via fluvial, que de
manera muy econdmica conectd los recursos con un puerto de sali
da, impidiendo 1la integracién interna de los paises.

Ademis de 1Q anterior, la revolucidn en el transporte y
fundamentalmente los ferrocarriles significaron una transforma-
cidn radical en la organizacidn del trabajo industrial: la coor
dinacidn entre’diétintas actividades que deben coincidir (aco-
pio de producfos en la terminal, carga y descarga, con los hora
rios de los trenes y con la capacidad de almacenamiento) imponé
nuevos ritmos en el‘procéso de trabajo; mayores niveles de espe
cializacidn en el trabajo; los requerimiéntos adminisfrativos a
que dio lugar una unidad empresarial cuya actividad se dispersa
en un enorme territorio;'los‘requerimientos técnicos que inicia
ron el desarrollo de las comunicaciones a distancia con ‘el te-
légrafo, etcétera, son ejémplos que muestran como los ferrocarri

les fueron una de las actividades bésicas en el desarrollo de la

segunda fase de la Revolucidén Industrial.

16.
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Capitulo II. La red férrea y la organizacidn capitalista

" 'del espacio en México

"Estados Unidos necesita importar pro
ductos tropicales..." No tengo duda de
que con la construccién de ferrocarri
les podriamos adquirir de México esos
productos que, en vez de tenerlos de
paises antidemocraticos, esclavistas
y de excesivos derechos aduanales.

los tendriamos de un pais republicano
‘cuyos derechos de exportacidn son me-
nores.

¢Y a qué precio? Ya no al de nuestro
dinero, sino al de nuestros productos
x (maquinaria, herramienta, artefactos,
que remitiremos a campio de frutos".

&5\

Ulaises S. Grant.
Presidente de Estados
Unidos de Norteamérica.

El inicio de la vida ihdependiente de México representd
un largo periodo de inestabilidad politica y territorial; a la
ruptura de sus vinculos econémicos con el extefibr hubo de afa-
dirse una ruptura de su coherencia espacial intérna pues una
cosa fue la independencia politica de una colenia cuyos limites
excedian en muchq a nuestro actual territorio,’y‘otra, el pro-
ceso de consolidacidn de ese territ@rlo como nacidén independien
te, proceso que requirid cerca de 50 afios de vielencia en los

que se enfrentaron miltiples intereses internos y externos.

El pais carecia de limites precisos .y varias de sus regio

nes mantenian movimientos separatistas que debian combatirse pa

17.
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‘ralelamente a los intereses expansionistas de potencias como Fran
cia y Estados Unidos.

Estos fendmenos a los que hay que afiladir la guérra de 18447
en que México perdid la mitad de su territorio, la invasién fran
cesa, la Reforma, reflejan el convulsionado proceso de la transi
cién al capitalismo que vive la sociedad mexicana durante casi
tres cuartos de siglo hasta el-Porfiriato. En este proceso des-
tacan, ademés, la liberacidn de la tierra que la Reforma culmi-
nd con las leyes de manos muertas asi como la creciente libera-
cibén de la fuerza de trabajo convertida cada vez mds en la prin
cipal mercancia del capital.

Esta transicién enfrentaba ademés de los problemas propios

| de su proceso, serios obstlculos heredados de la dependencia co
[

lonial: las primeras méquinas de vapor que se instalaron en el

pais datan de 1840 pero el desenvolvimiento de la industria

- it L

fue muy lento, los mercados agricolas estaban totalmente desar-
% ticulados y la produccidn se caracterizaba por operarAa ﬁna es-

é cala muy local enfrentando serias limitaciones en su proceso de

! : ,

% expansidn econdmica y territorial. Desde el punto de vista de

E la infraestructura, la mayoria de lps’caminos se habian abando-

% nado al perder su funcion de integbacién;de la economia colonial,
Ey era necesario crear.el armazdn espacial que permitiera el de-
%senvolvimiento del capitalismo;

No es de extrafiar, por tanto, que desde 1837 (apenas inau-
gurados los primeros ferrocarriles del mundo) se elaboren pro-
yectos y se den concesiones para la construccidn de ferrocarri-
les en México; y que en ellos participen representantés de las

nacientes burguesias regionales a la par de intereses extranje-

ros, principalmente de Europa donde crecen los inter~~-
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sionistas.

Se hacia cada vez m&s necesario crear 1as‘condiciones que
permitieran esa expansién; vital para el capitalismo, pero la
situacidn interna del pais las retrasaba.

. Los primeros proyectos y concesiones para la construccidn
de ferrocarriles se centraron en dos rutas: la de México a Vera
cruz cuyo papel como ruta dominante del comercio exterior duran
te la colonia afin se hacia sentir; y la interocednica, a través
del Istmo de Tehuantepec, por su importancia estratégica para
‘el comercio mundial. Durante tres décadas que van de 1837, en
que se otorga la primera concesidn, a 1867 en que se inidia una
nueva etapa con la Rep@blica Restaurada, se otorgaron airededér
de 40 concesiones pero la construccidn fue minima. E1 simbolo
de este periodo fue el "Ferrocarril Mexicano", de México a Ve-
racruz via Orizaba, mientras que la ruta interocednica se pospu
so hasta muy entrado el régimen porfirista. Los primeros 13.5 km,
construidos en el pais (de Veracruz al Molino) fueron inaugurados
en 1850, y sdlo 23 afios déSpués, en 1873, se inaugurd la ruta com
pleta a Veracruz de 423.7 Kmi. A esta etapa correspondid también
la via angosta Veracruz-Jalapa que entrd en servicio en 1875,
aunque con tan graves deficiencias que précticamente Tuvo que
ser reconstruida entre 1875 y 1877 mediante subsidios del gobier
nog{ |

En el Gltimo cuarto del siglo pasado el capitalismo devino

2/ Gresham, Chapman, J-» _construccidn del Ferrocarril Mexi

cano (1837-1880), Sep Setentas, México, 1975, pp. 173-174.




en el modo de produccidn dominante lo que.no quiere deé;rvque no
existieran viejas formas précapitalistas de‘produ¢c16n que impu-
sieron modalidades particulares a su desarroilo. Sin embargo el
hecho histdérico més decisivo es que en México este proceso se

da en el momento en que nistéricameﬁte el capitalismo pasaba a
su fase imperialista. Esto en un pais colonizado tres siglos que
iniciaba una vida independiente con un desarrollo muy incipiente
de las fuerzas productlvas‘determiné rasgos distintos al capita-
lismo. El capitalismo del subdesarroilb se caracteriza por sus
deformaciones estructurales, la aebilidad y aln ausencia de la
industria bésica, el control del capital extranjero que se.trang
forma en una dependencia estructural-econdmica-social-cultural-
politica, en &1 la fase competitiva prdcticamente es inexisténte
por la presencia del capital monopolista extranjero;'en_suma por
que la ley del desarrollo desigual del capitalismo se expresaré
de manera m&s aguda en nuestras sociedades.

Al llegar al poder Eorfirio Diaz en 1876 se tienen ya las
bases para que el proceso defexpaaéién del capitalismo pueda
expresarse teniendo a los ferrocarrilesvpor pivote. Al inicio
del régimen de Diaz el pais contaba con 666 km de vias férreas;
a su fin-en 191U,lla red era de 189 28bkm.que representan el 80%
de la longitud total considerada hasta nueétros ai;s. La cons-
truccidn de ferrocarriles representd una actividad econdmica
rectora de ese periodo y su trazo expresd una nueva organizacidn
territorial de la economia creada por las-neceéidadés del capita
lismo.

El trazb de la red férrea es un reflejo fiel de las rela-
ciones de poder derivadas del proceso de acumulacién capitalis

ta y de los intereses en que se sustentd su reproduccidn .

20.
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La llegada de los ferrocarriles a nuestro pais se did en la
época en que éstos eran a su vez el elemento clave en la expan-
sidén imperialista de un grupo de paises industriales en franca
lucha por el dominio y la apertura de nuevos mercados, por 1lo
tanto, su papel como detonadores de la industrializacibn bésica
estaba totalmente subordinado a los intereses de esos paises,
lo que no impidié que en el aprovechamiento de sus beneficios
participaran los sectores mis dinfmicos de la burguesia y del
poder politico nacionales, cuyos intereses también se ven refle
jados en dicho trazo.

Lo anterior permite afirmar que la red férrea mexicana es
el elemento integrador de mayor peso en la determinacibn de las
caracteristicas espaciales que adquiere el desarrollo de la eco
nomia capitalista en nuestre pafs: los ferrocarriles se relacio-
nan directamente con un nuevo impulso a la mineria; con el esta
blecimiento de las primeras fundidoras, base importante de la lo
calizacibn industrial posterior; con el surgimiento de huevas re
giones de agricultura comercial en el nerte del pais y-también
con la ampliacibn de la frontera agrfcola hacia zonas tropicales;
se relaciona también con importantes procesos migratorios y con
procesos de urbanizacién, todos ellos elementos fundamentales en

10/

la moderna estructuracidn del espacio econémico nacional.=

2. Relaciones de poder y organizacifn del espacio econbmico

‘Como ya se menciond, el 80% de la red férrea mexicana se

10 :
—/Garcia de F., Ana, "Los ferrocarriles y la organizacidn del
espacio en México", en Memoria del IX Congreso Nacional de

Geografia, Tomo II, Guadalajara, 1983, p. 199
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construyd dﬁrante‘los periodos de gobierno de Diaz (incluyendo el
intermedio de Gonzélez), figura nfm. 1 , y si bien es cierto que
ha habido una evolucidn técnica sobfe este trazo original, desde
el punto de vista geogridfico las modificaciones son minimas y las
obras realizadas a partir de 1910 b&sicamente sirven de refuerzo
a las caracteristicas impuestas pdr ese periodo, ya que se limi
tan a terminar tramos inconclusos o a integrar grandes secciones’
regionales con el centro del pais, (.figura nm.2 )"

En la construccibn de la red férrea se reflejan claramente
las relaciones y contradicciones que se han establecido a tra-
vés del tiempo entre ios distintos grupos de interese existentes
en la generacidn de estas obras: los intereses locales, regiona C\
les, el capital extranjerb y el pcder politico cenfral. En su B
estudio histbrico se puede observar la integracidn de las bug
guesias locales, regionales y alin nacionales y de manera muy im
pbrtante como se van a insertar subordinadamente a los intereses
monopolistas extranjeros en su fase imperialisté (vease apéndi-
ce II%Z El desarrollo de cada empresa ferroviaria a lo largo
del porfiriato muestfa témbiéh el acelerado proceso de monopo-
lizacidn y estatizacibn que caracterizd 1la poiitica‘ferroviaria

11/

de los filtimos afios del régimeﬁ.—

‘gyEl orden en que se analizan estos grupos responde a un orden
en los periodos de construccibén en que la participacidn de ca
da grupo fue mds relevante y por ello permite reconstruir més
adecuadamente el proceso; sin embargo, es indiscutible que to
dos los grupos se hicieron presentes en su desarrollo. .Todos
los aspectos que resaltamos en este andlisis son tomados del
apéndice II, el cual indica las fuentes utilizadas,
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Los intereses locales y regionales.

Si enfocamos el anflisis a escala nacional, la participa -
cién . de las burguesias regionales en la construccidn y puesta e
operacidn de los ferrocarriles resulta poco significativa; sin /
embargb esté'participacién adquiere relevancia al analizarse en |
tres niveles: en la venta de COnceéiones y pequefios trambs a las
empresas extranjeras; en la determinacidn de algunos aspectos )
del trazo y en pocos pero significativos casos, en la construc-
cidn y opera016n de lineas ferroviarias.

Durante el primer periodo de gobierno de Diaz se otorgaron
una serie de concesiones a los gobiernos de los estados, la mayo
ria de las cuales fueron traspasadas a grupos de la regibén (en
varios casos con la participacidn de los propios gobernadores en
calidad de inveréionistas). Este proceso origind la construccidn
de ciertos tramos como la via México-loluca y la Celaya-Ledn,

y la existencia de decenas de conceéionés por tramos. La existen
cia de tramos locales y la no concesidn de rutas paralelas o com
petitivas en esta pfimera etapa van a determinar que las grahdés

rutas troncales realizadas por el capital extranjero adquieran

estos pequefios +tramos y las concesiones de nacionales

como un medio de integrar una ruta completa, lo que resalta o
explica'la anarquia de los trazos y algunos rodeos no necesa -
rios. La via México-Toluca, por ejemplo, determind que la ruta
a Laredo diera inicialmente un rodeo por Toluéa, cuya participa
cién'enkel tréfico era irrelevante y en cambio significaba un
incremento importante en kilometraje y el cruce de una zona mon
taﬁosa; Posteriormente este tramo fue sustituido al construirse

una via paralela a la del Ferrocarril Central .en el tramo M&x -

x1co-Toluca-Querétaro que explica el paralelismo que se mantiene

25.
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hasta la fecha en esa zona (figura nfim, 6 , pég. 40 2,

|
i
; ‘ El caso mas representativo de la participaci6n de los inte

| reses regionales en rutas que fueron adquiridas por capital ex -

tranjero es el del Ferrocarril Interocefnico (figura Nm. 3 ),

Este ferrocarril que en su etapa final se planted una ruta entre
los dos ocefnos —nunca terminada— es el resultado de la unidn

de una serie de ferrocarriles de importancia regional que al

construirse no buscaban esa ruta.
El Ferrocarril de Morelos (México-Chalco-Yautepec~Cuautla)

fue construido por empresarios azucareros de la regidn y comuni
% L
caba los principales ingenios y las zonas cafieras, Por otra par

te estaban la vfa Jalapa-Coatepec, tembién de un empresario re

gional y El Ferrocarril Los Reyes-Irolo que servia de unidn en-
tre el Mexicano y el de Morelos, Dentro de un proceso de monopo
lizacibn estos ferrocarriles fueron integrados en una sola empre
sa que se planteb la posibilidad de ﬁna,ruta interecefnica (Aca
pulcovMorelésvIrolovJalapa~Veracruz) sin necesariamente pasar
por la Ciudad de M&xico ya que el tramo Los Reyestéralvillo fue
levantado al pbco tiempo de construﬁdggy, Esa empresa empezb a
tener la participaciéh de un grupo de capitalistas ingleses quie
nes finalmente compraron éstos y otros ferrocarriles y termina-

ron la via a Veracruz integrada con México, dejando inconclusa

s

l—2-/Como éste, hay varios ejemplos que muestran la poca artlcula—
cidén de las regiones con la capital en los perjiodos iniciales,
ya que estas empresas buscan la conexibn con México muy tar -
diamente y sus intereses fundamentales son de carfcter intra -

e interregional.
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la ruta a Acapulco que llegd a Puente de Ixtla conde conectd con
> . ! )
el Ferrocarril México-Cuernavaca y Pacifico, que era el otro in

tento por una salida al litoral occidental.

Se hace patente en el estudio de estas empresas que la co
municacidén al Pacifico, a la altura de Guerrero, se declaraba
importante pues afin pesaba la tradicibdn de la ruta a las Indias
Orientales, pero en la pr&ctica no se justificaba econbémicamen
te ante la carencia de empresas regionales y de recursos natu-
rales interesantes para las potencias extranjeras.

Los tramos que integraron El’Interoce&nico, incluyendo al-

gunos que se levantaron posteriormente, son un ejemplo muy cla-
ro de como se origind la parte de la red férrea que alcanzd ma-
yor densidad.(principalmente'en la regidn centroeste), a partir
de una serie de tramos construidos por pequefias Compaﬁias las
que se integran o superponen a las grandes troncales. Este ori
gen explica que gran parte de esos tramos perdieran su funcidn
cuando el sistema qued® integrado en grandes em?resas, La compe
tencia entre compafila, que serd mas patente en las grandes tron
cales, explica también la compra o construccibn de algunos tra

mos, como en el caso de la cdmpra del‘FérrOcarril San Marcos-

Teziutl&n que conecta una zona minera y que pretendia ser una
salida al Golfo. Este ferrocarril se adquiridé para justificar
la construccién del tramo Nicolds-Virreyes que acerté la ruta
México-Verdcruz y permitid la éompetencia con el Mexicano.
Otro caso de un ferrocarril en el que intervinieron alter
nativamenté;intereses regionales y extranjeros fue el de Kansas

City-México y Oriente (antecedente del Chihuahua-Pacifico). El

proyecto original del utopista Albert K. Owen se relacionaba

-
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con la creac¢idn de una ciudad socialista en Topolecbampo y dic
origen‘a una importante colonizacibn en esa regibn, pero en rela_
cién al ferrocarril no se llegd a construir nada.

La ruta se inicid postericrmente: por la empresa Chihuahua

al Pacifico de Enrique C. Creel (importante inversionista de la

regidn) y de Alfredo A. Spendlbve (gerente de la Chihuahua Mining
Co.); esta empresa construyd sblo 200lkm y vendié dos tramos a
Stil%ell, norteamericano de Kansas que acababa de fundar una ég
presa en esa ciudad. Creel y_Spendlove por su parte, conéervarbn
el tramo de Mifiaca y construyeron la via de La Junta a Temosochic

las que operaban en combinacién con las lineas del Ferrocarril

" del Noroeste. El objeto de estas lineas era la explotacidn made
‘rera ya que habian logrado importantes contratos para venta de
durmientes a otros ferrocarriles.

Volviendo a Stilwell, su interés era conectar KanSas con‘él
Pacifico en ''opolobampo, lo que daria la ruta més corta entrge
el este de Estados Unidos y el Pacifico por lo que- tendria gran
valor estratégico. Aparantemente no logrd financiar el tramo de
la Sierra que era muykcaro y dejé tres tramos inconclusos en Mé
xico, asi como dos tramos aislados, que no iban a ninguna parte,
en Estados Unidos. Existe también la vérsién de que mGltiples
intereses norteamericaﬁos se oponian a la creacién'de esta ruta
ya que representaria una economia muy cbnsiderable en flete. La
empresa quebré y en 1909 todas sus propiedades fueron adquiridas

por el Mexican Northwestern Railroaégy.

l--?i/Una amplia relacidn sobre los obsticulos a la construccidn de

este ferrocarril aparece en Gill, Mario, Los ferrocarrileros,
Edit. Extemporédneos, México, 1971, pp. 13-17.
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También sirve de ejemplo el Ferrocarril Coahuila-Pacifico,
de Saltillo a Torredn, que corria paralelo a otras dos lineas
(una del Central y otra del Internacional, esta Gltima se levan-
t6 posteriormente). Este ferrocarril cruzaba una zona vitivini-
cola cuya importancia persiste hasta la actualidad, explotada
por la familia Madero la que did préstamos para la construccidn
del ferrocarril realizada por una empresa de New Jersey.

Otra forma menos visible pero tambi&n significativa de la
participacidén de nacionales en la creacibn de la infraestructu-
ra ferroviaria fue a través de la venta de concesiones a las
grandes compafilas extranjeras, Sin llegar a censtruir nada, y en
muchos casos sin siquiera proponerse hacerlo, una serie de empre
sarios empezaron a acaparar rutas de aparente importancia a cbg
to o mediano plazo con la finalidad de revenderlas a bﬁen precio
cuando las grandes empresas se vieran obligadas a integrarlas
para poder construir sus troncales. Estas concesiones de alguna
manera reflejan una visidn regional'enklos objetivos de integra

cidn ykrepercutieron en la ruta definitiva de las @rincipales
troncales cuyos objetivos se planteaban a otra escala.

Un segundo nivel fue el de la participacibén de ciertos inte
reses locales en detalles mds particulares del trazo de las prin
.cipales rutas, alin siendo éstas construidas por capital extran-
jero. - | - ;

Los ingenieros tenian la consigna de evitar que la ruta afec
tard propiedades importantes ya que el costo de la indemnizacidn
podia ser muy ‘alto y los juicios desfavorables, dependiendo de la | “
posicidn de 105’duéﬁos. De esta manera se estableéié como politi

i

E

|

ca permanente el preferir despojar de tierras a los grupos indi- %
|

{

-
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genas aunque esto significara rodeos en la ruta, a lo que ge afiade

| . las répidas ligas creadas entre las compafilas deslindadoras para

g
f ' las que los terrenos indigenas fueron una de sus principales fuen
. tes de riqueza, y las empresas ferroviarias.

| Ignacio Manuel Altamirano decia en 1841:

", ..el camino de México a Veracruz, construido por
la companla inglesa, ha tenido que sostener numero
sos litigios por causa de expropiacidn, y en casi
todos ellos ha perdido el pobre ...los ricos tie-
nen sus abogados ...tienen elementos de lucha;

los pobres notienen més que sus derechos...

...el indigena desgraciado es el que se sacrifica
cuando se traza una via ferrocarrilera... LOs inge
nieros tienen buen cuidado, por las prescripcio-
nes de sus ,empresarios, de no pasar por aquellas
haciendas cuyos duefios tienen bastantes elementos
para oponerse a la expropiacidn o para pedir una
indemnizacidén fuerte".l¥/

A la inversa y siguiendo el ejemplo de Santa Anna, personas

0 grupos que detentaban el poder politico o .econbmico en el pais

5 ~ influyeron para modificar el trazo y acercar las rutas a sus pro

Epiedades con los consiguientes beneficios econbmicos que esto les

Pl
reportod:

14

Entre Veracruz y la capital existian tres posibles
rutas, la ruta directa propuesta por Arillaga, que

~dejaba a un lado las reglones més densamente pobla

das, la de Antonio Esc¢anddn a través de Cordoba y
Orizaba —con pendientes de 4%— y la Jalapa —con
pendientes méximas de 2%— . Aunque no hay pruebas
documentales ‘de quien fue el gque decidid, en 1842,
cual de estas rutas construir, parece probable que’
haya sido determinada por los intereses particula-
res del Presidente Santa Anna ya que en ese mismo
afio firmb un contrato por separado que se referia
al alquiler de una parte de sus haciendas Manga
del Clavo y Santa Fe y al derecho a explotar en
-ellas los depbsitos naturales de materiales de

/
— Tomado de "Los ferrocarrlles. un repaso necesario" en Comer-

cio Exterior, Vol. 31 nim. 3, Mex1co marzo de 1981, p . 256.




construccidn. En noviembre de 1853 se autorizd la
construccidn de la linea hasta Boca del Potrero,
en cuyas cercanias se encuentra la primera de es
tas haciendas, lo que significa que se le pagd
renta desde 11 afios antes de que empezaran los
trabajos de construccibén, ademds de los posterio
res beneficios de comunicacibén que le proporfio—
naba a estas tierras el paso del ferrocarril Y

.

Las empresas extranjeras fuertemente subsidiadas, apoyaban

estos cambios ya que no las afectaban en los objetivos generales -

de sus rutas al contrario, elevaban sus ganancias.

El tercer nivel de participacidn se did en muy pocos casos
pero adquiere gran importancia a escala regional. Se refiere a
aquellos empresarios regionales que construyeron y operaron sus
ferrocarriles durante todo el porfiriato. Al respécto hay una
serie de pequefios' ferrocarriles, algunos a traccibn animal, que
aparecen mencionados en el apéndice II%?, aqui nos limitaremos a
analizar dos casos que destacan por su importancia.

El primero es El Ferrocarril a Hidalgo, que més tarde se

amplfa al construir el del Nordeste. Fue construido y operado por

el Ing. Gabriel Mancera, hombre muy impoftante por sus tfabajos
de ingenieria de minas asi como por su proyecto para el desagtle
de la Ciudad de México. Este ferrocarril comunica una parte del

estado. de Hidalgo que corresponde a la zona de haciendas'pulqug

32.

ras y también se planted conectar esta regibén con el puerto de Tuxpan

en el Golfo. bsto Gltimo no llegd a realizarse por el costo que

¢ municacibn para la regidn sur de Hidalgo y las conexiones con

el Ferrocarril Mexicano en Irolo y con el Central a través del

2/ Gresham, Ch, Op. Cit., pp. 28-29-38 y b9.

=" No fue posible verificar quienes fueron los propietarios de
muchos de los pequefios ferrocarriles independientes (parte de
los cuales ya no existen) pero por las caracteristicas de 1los
mismos, generalmente construidos sin subsidio y. destinados a
un transporte de tipo local, podemos afirmar que la mayoria
fueron empresas de capital nacional.

significaba cruzar la sierra, sin embargo logrd un sistema de co-



tramo Zumpango- Tizayucan; el Central no le permitid competir con

carga con su ramal Tula-Pachuca, y Mancera acabd por levantar su

tramo; es entonces cuando decidid llevar sus vias hasta la capi

tal y para ello obtuvo la concesidn del Ferrocarril del Nordeste.

Gabriel Mancera como empresario ferrocarrilero fue un ver-
dadero pionero en la lucha por la mexicanizacidén de los ferroca
rriles. Era la {inica empresa que s6lo ocupaba personal mexicano
en todo los niveles y lo capacitaba; no aceptdé ningln tipo de in
tegracidn con las empresas extranjeras y fue pionera en la mejo
ra dé las chdicionés laborales y en la organizacibn obrera de
los ferrocarrileros. Anteriormente Mancera fue Subsecretario de
Fomento, en 1878 al lado de Riva Palacio, y en ese periodo pre-
senté un plan nacionalista de desarréllo ferroviariéuy' i

El caso mésiimportante del papel del capital regional eﬁ

la creacidn de una red férrea es el de la peninsula de Yucatén

donde la empresa "Ferrocarriles Unidos de Yucati&n" (que fusio

né cinco compafiias de capital regional) fue la mayor inversidn
. . . .., 18/
de capital privado nacional en el porfiriato—

Es importante el anédlisis de este caso ya que muestra no
sblo la partlclpac1on de los capitales reglonales en la organi-
zacibn del espacio econdmico, sino tambié&n el reflejo de su lu
cha y consolidacién como. grupos de poder, mds afin si considera-

mos el papel que'desempeﬁé el henequén en la segunda mitad del

27 Alzati, Servando A,, Historia de la mexicénizacion de los Fe-

México 1946, pp 19-36

33.

— La 1mportancla del capital privado nacional en la época del por

firiato en el sector capitalista era bastante reducida. Segln
Ceceha solamente tres empresas rebasaban los 10 millones de
pesos (una en ferrocarriles, en la electricidad y en la venta
de pulque). En la de los ferrocarriles se trataba de los "Fe-
procarriles Unidos de Yucatén" cuyo capital en 1910 ascendia

a 23 millones de pesos, Esta era la inversidn de mayor impor-
tancia de los capitales prlvados nacionales y por si sola re-
presentaba el 15% de la inversidn privada mexicana. Citado por

Garcia, A., Op. Cit., p. 207.



siglo XIX cuando se convirtid en el primer producto de exporta-
cidén y did origen al grupo econbmico interno més poderoso del
pais.

El capital acumulado por esta burgueéia empezd a invertir-
se en la regidn, la mayor parte en obras de carfcter suntuario,
pero por sus propias necesidades de reproduécién también dio ori
gen a una importante red ferroviaria, la cual es la mis clara ex
presién de los conflictos de intereses que se suceden histérica-
mente y en los que estln representados los distintos sectores de
la burguesia yucateca asi como, de manera subordinada en este ca
so,intereses del gobierno central e intereses extranjeros. Es
asimismo un magnifico ejemplo del proceso de monopolizacién eco
némica y politica que se dio en el seno de esa burguesia.(Figd;
ra nim. 4 ).

Una ventaja para estos grupos Tue el medio fisico cuyas ca
racteristicas facilitaron y abarataron el proceso de construc-
cibn de los ferrocarriles en esa regidn y permitieronrla parti-
cipacibn de diversos grupos de capitalistas: los intereses de 1la
burguesia campechana encabezados por el gobernador, por una par
te, y los de dos poderosos grupos encabezados por Molina y Esca
lante: que se fueron conformando en Yucatén a partir del auge
henequenero. ’

La competencia m&s significativa se establecib en la ruta

34.

de Mérida a Progreso, en la que el grupo de Molina tenia un ferro

carril directo de via ancha, mientras que Escalante construyd una

ruta més larga por Conkal, pero con la ventaja de ser de via an-

gosta, ya que la mayor parte de la red yucateca era de este tipo

iy asi se evitaba el trasbordo. Se establecib una fuerte competencia

ye



Figura. 4

YUCATAN
CONTROL DE LOS FERROCARRILES 1902 .
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FUENTE: Barcelo,Quintal ,R, “EI ferrocarril y la oligarquia
Mnequeneru"en Yucatdn : Historia y Economio,
afio 5, No.26 ,Julio - Agosto 1981.
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tarifaria hasta que en 14902 se fusionaron junto con otros ferro-

carriles en los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn que quedd bajo

el control del grupo de Molina quien fue electo Gobernador del

Estado y posteriormente Secretario de Fomento de Diaz, hechos

que ilustran la gran relacidn que desde entonces se da entre ;
el poder politico y el econdmico.

Existid otro grupo, también relacionado con éstos, pero que
tenié mayores vinculos con el gobierno cenfral. Este construyd el
ferrocarril a Peto que conectaba la zona de cultivos alimenticios
del sur de la entidad asolada por la Guerra de Castas, lo que
les did grandes subsidios "por trabajar en zona de guerra"? este
grupo también proyecté varios ferrocarriles destinados a penetrar

19/ | '

la zona de conflictoc= , ’ -

" E1 capital extranjero.

No es necesario insistir en el papel que desempefiaron los

ferrocarriles en el proceso de expansibn imperialista de las na-

‘ciones industriales; se va a examinar ahora el efecto que este

proceso tuvo en la organizacidn espaciai de nuestra economfa al
determinar, en base a sus intereses, las rutas fundamentales
de la red férrea.

Como resultado de la etapa de expansidn que vivia la econo
mia mundial, los intereses extranjeros estuvieron presentes des
de las primeras concesiones y participaron en la construccidn

del Ferrocarril Mexicano, iniciada por nacionales pero realiza-

da en gran parte por una empresa francesa y terminada por una
compafifa inglesa.

L/ Para ampliar el andlisis de este caso ver Garcia, A., Ibid,

pp. 208-210.
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. ] . . . . o
3 El gran periodo de construccidn ferroviaria coincidid con
el momento en gque Estados Unidos iniciaba su proceso de expan-

sibén de manera muy acelerada, por lo que este pais fue el que

5

. . ., .,
mayor participacidn tuvo en: la construccidn de nuestros ferroca
irriles, sin negar la presencia paralela de capitales ingleses,

franceses y belgas. Para Estados Unidos nuestros ferrocarriles

}

}fueron uno de los principales factores para su expansidén imperia
lista ya que México como reconocid Ulises S. Grant, se convir-
tid en gran importador de productos manufacturados a cambio de

materias primas minerales muy abundantes y agricolas, y la cer

cania abarataba significativamente el costo de este intercambio

en relacidn a otros paises.

La colindancia favorecib ademés la prolongacibn de la red
férrea norteémericana hasta nuestra frontera impulsando de esta
\ manera su propia industria ferroviaria y su expansidén territo =
%rial sobré"lo que habia sido territorio mexicano 2
1 _

Las tres concesiones mds importantes que marcan la nueva

f
&‘ . . 2 ' : s
{x‘orlentac1on en el desarrollo del sistema, fuercn otorgadas a em
2
{
i

v

pPresas norteamericanas (dos en 1880 y la tercera en 1881), Estas

2-Q/La década de 1880, que fue la de mayor construccibén ferrovia-

ria en.nuestro pails, coincidid con la prolongacibén de la red
norteamericana hasta nuestra frontera. El Southern Pacific 1lle
gd a E1 Paso en 1881.E1 Atchison Topeka and Santa fe enlazbd
con el anterior en Deming en 1881, este ferrocarril llegd a las
Vegas en 1879, a Santa Fe en 1880 y a Nogales en 1882; El Texas
and _Pacific enlazd con el Southern Pacific en Sierra Blanca, .
Texas, en 1882; El International and Great Northern llegd a
Laredo en 1881 y El Galveston, Houston and San Antonio llegd a

Tomo VII, Edit. Hermes, México, 1965, p. 518,
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concesiones dieron lugar al Terrocarril Central Mexicano (México-

Paso del Norte, hoy Cd. Jufrez) al Ferrocarril Nacional Mexicano

(México-Laredo) y al Ferrocarril Internacional Mexicano (Piedras

Negras-Durango y ramales), (figuras -5 , 6 ¥ 2 ) éstos ferro-
carriles se fusionaron en 1908 en los Nacionales de Mé&xico,

El Ferrocarril Central Mexicano fue iniciado por una compa-

fila organizada en Boston y al momento de la fusién en los Nacio-

nales de México pertenecia a la Standar 0il Co. de Estados Uni-

dos, el Terrocarril Nacional Mexicano fue iniciado por una empre

sa en vias de organizaci®n en Denver, Colorado y para el momen-
to de la fusidn pertenecia a la Casa Speyer de Francia. La con-

cesibn del Internacional se otorgd sin subsidio (a diferencia .

de las dos anteriores) a una compafifa encabezada por un sefior de
apellido Fribie; este ferrocarril resulté el mis rentable econd
micamente ya que conectaba entre si una serie de regiones y recué
sos que lograreon gran auge gracias a la comunicacidn entre los
yacimientos de carbdn de Coaﬁuila, los de fierfo de Durango, la
pegiéh Lagunera, la Ciudad déJMonterréy y ia,frontera y los fe-
rrocarriles norteamericanoé, _ | |

- Estos tres ferrocafriles conectaron con la frontera gran nl
mero de yacimientos mineros y fueron la base de localizacibn pa-
ra el establecimiento de plantas metalfirgicas, Entre elloé surgid

una fuerte competencia que dio lugar a un acelerado proceso de

monopolizacidn encabezado por las dos primeras empresas.

El Ferrocarril Central Mexicano fue la primer gran via a la
frontera, se termind en marzo de 188u4; era de ancho normal y per

mitia el tr&fico desde la Ciudad de México hasta Chicago'y otros

~centros del noreste, norteamericano. . ’ - ~
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FiguroZ-G} FERROCARRIL NACIONAL MEXICANO
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FERROCARRIL INTERNACIONAL MEXICANO
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Este ferrocarril conecta regiones mineras y agricolas de
Querétaro, Guanajuato, Aguascalientes, Zacatecas, Durango y Chi-

huahua y fue la ruta que domind el tr&fico minero hacia Estados

Unidos durante el profiriato.

La empresa construyd ademés 1a‘ruta Aguascalientes-San Luis
. Potosi-Tampico que le daba una salida al Golfo, y se proponia

1
{
1 . . : e

| ser una ruta interoceénica al continuar hasta el Pacifico, tramo
%

% del que sblo construyeron 25 kms. entre San Blas y Huaristemba.
| Tenian ademés una serie de ramales hacia zonas agricolas o mine-

| |
%ras como el de Guadalajara que se planteaba como salida al Paci-
gfico por Manzanillo, el de Pachuca que iba a llegar al Golfo por
%Tampico o Tuxpan, y los mineros de Sierra Mojada e Hidalgo del

' Parral.
Lograron otro acceso al Golfo aloutilizar las' 1lipeas deloIn
ternacional y dexsu. filial Menterrey al Golfo, con el que #nva-

dian el &rea del Nacional. El Ferrocarril Internacional fue com-

prado.por el Nacional y con ello el Central perdid este acceso;
es entonces que construye la linea San Peérp de las Colonias-Pa
reddén que es uno de los ejemplos mis importantes del paralelismo
a que dio lugar la competencia entre estas emppesasAantes de su
rdpida monopolizacidn. También arrendaron el Berrocarril Coahui-
1a-Pa§ifico que era la tercera ruta‘p;;alela, con él mismo fin.
Ademas de las rutas mencionadas fueron comprando o arren-
dando otros ferrocarriles como el México-Cuernavaca y Pacifico

en un répido proceso de expansidn.

" E1 Ferrocarril Nacional Mexicano se inicib a partir de.la

via a Toluca que, como ya se menciond, lo obligaba a dar un ro-

deo en su objetivo que era alcanzar la frontera a la altura de

-
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Laredo. Resultd la ruta mis corta hacia la frontera norte y ha-
cia la costa este de Estados Unidos que era el pringipal mercado
industrial, pero tenia por desventaja el ser de via angosta al
grado de que en 1904 cambiaron el ancho de via de toda esta lar
ga ruta.

La necesidad de acortar su recorrido dio origenba un tramo
de via paralela al Central entre México y Querétaro.

Esta empresa adquirid la mayoria de las acciones del Ferro -

%'carril‘Internacional con lo que cerrd el paso del Central hacia

%el este de Estados Unidos obligéndolo a dar un gran rodeo en te
5 rritorio norteamericano; en el Gltimo perfodo de la consolida -

i cidn y ya con cierta participacibén del Central, compraron el In-

terocednico para tener otra salida al Golfo en Veracruz.

Antes de fusionarse en los Nacionales de México presentaban
tambi€n un r&pido proceso de acaparamiento manifiestc‘en la com
pra de ramales como el de Vanegaé—Cedr&LMatehuala, g; Guanajua-
to-Dolores-San Luis de la Paz y el Salamanca-Jafal, ;deméé de
las grandes rutas ya mencionadas.

W_Las ligas con el extranjero se hacen manifiestas también
en el hecho de>que este'ferrocérril compfé la linea de 114 km .

de Corpus Christi a Laredo, {inico ferrocarrilvque desde enton-

ces hasta la actualidad posee Mé&xico en el extranjerc. Con este

~ ferrocarril podia prescindir de Nueva York para recibir mate -

riales europeos.

El Ferrocarril Internacional Mexicano ademés de definirse

como el ferricarril carbonifero mids importante, era una linea
muy eficiente por las regiones que integraba; su desarrollo se
basd en la construccidén de ramales alimentadores que aumentaban

su tréfico:. Fue comprado por Huntington, uno de los principales



A

A\

) T PTET Lt ot

fempresarios de la mineria del carbbn; posteriormente lo adqui-

S |

rio el Nacional Mexicano poco antes de la fusibén con lo que pa

sb6 a ser una de las cuatro grandes rutas que dieron origen a los

- Ferrocarriles Nacionales de Mé&xico en 1908.

Ademés de estos ferrocarriles fue muy importante la parti-

cipacidn que el capital extranjero tuvo en otras rutas tales co

mo:

El Ferrocarril Sudpacifico de México que se integrd a par-

tir de una serie de concesiones, por una parte las de la Compa-
fila Limitada del Ferrocarril ae Sinaloa a Durango, de un neoyor
quino, y por otra las de la empresa minera de Cananea. Todas
estas concesiones fueron vendidas a la Compafiia del Ferrocarfil
Sud Pacifico de México, filial del norteamericano Southern

Pacific el cual arrendd ademés el Ferrocarril de Sonora.

T T C L T I T T P

' E1 Ferrocarril Nacional de Tehuantepec fue uno de los pro

yectos mis antiguos ya qﬁe las primeras concesiones datan de la
década de 1830 pero que sblo dieron 5 km deivia;.

En 1878 se otorgé la concesidn aiuna'compaﬁia dé Nﬁeva_York
presidida por Edward Learned que tendid 35 km y no pudo seguir

por falta de recursos. El gobierno la canceld pagéndole una fuer

. te compensacibdn.

El Gobierno Federal prosiguid los trabajos a través de Del-

fin Sanchez como contratistagi/ El trabajo fue muy lento y difé

" cil por las condiciones naturales, al extremo de que una epide-
" mia diezmdé al personal de mds de 4 000 operarios, segiin mencio

‘na Calderdn 22/

iZV Delfin S&nchez fue otro de los m&s importantes empresarios

' ferrocarrileros nacionales, quien estuvo a la cabeza del In-
terocednico por un largo periodo.

= Calderdn, R.F., Op.Cit., p. 524.

a4,
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Paralelamente se trabajaba en un proyecto gigantesco enca-
gezado por James B. Eads para transportar buques por ferrocarril
a través del Istmo, proyecto que fracasd por razones econdmicas.

Por falta de fondos se consiguid un empréstito de Londres,
Berlin y Amsterdan hipotecando el ferrocarril para ello., la
construccidn se entregd a un contrafista inglés, Eduarde MacMur
do, que construyd sdle 51 km y murid. Su viuda encargo la obra
a un subcontratista gque no tuvo fondos para terminarla; La consg
"truccibén de este ferrocarril es uno de los ejemplos mis represen
tativos de lo riesgosas y temerarias que fueroh algunas de lasv
inversiones ferroviarias, sobretodo cuando los contratistas reu-
nian los fondos a pértir de pequefios capitalistas, o

Finalmente se otoréé un nuevo contrato a ingleses y norte
americanos quienes terminaron la obra en 1894, s8lo que la falta
de instalaciones hizo que el tréfico fuera minimo y ademds se
inaﬁguré en tan malas condiciones que tuvo que reconstruirse de
inmediato ‘para poder operar., La reconstrﬁccién lafrealizé la ég
presa inglesa Pearson and Limited a cambio de'enormes concesio-
nes en tierfas y del privilegio pabé explotar los puertos de
Coatzacoélcos y Salina Cruz por 51 afios (privilegio resciﬁdida
por los primeros gobiernos fevolucibnarios).

Séguramente en la construccidn y funcionamiento de este fe
rrocarril estuvieron ademds en juego mlltiples intereses iﬁterng
cionales por su importancia estrétégica; los que impidieron su
desarrollo finailmente frustrado con la inauguracidn del Canal

de Panami en 1914.

El Ferrocarril Mexicano del Sur (de Tehuacin a Oaxaca) fue

Ped . ~ . . ) . P
construido por una compafila inglesa, la que no continud el pro
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yecto original que era llegar hasta el Istmo., El tramo que cons-
truyd fue arrendado al Interoceinico.
El Capital extranjero construyé.tambiéh algunos pequefios

ferrocarriles con finalidades muy especiales como:

El Ferrocarril de Nécozari que era de dos empresas norte-
americanas —la Cooper of Nacozari y la Cooper Queen— que cons-
‘tituyeron en New Jersey una empresa ferroviaria. Este ferrocarril
provocé grandes controversias ya que fue una de las pocas'con—
cesiones otorgadas para conectar recursos.nécionalgs directamen-

te con Estados Unidos y sin ninguan conexibén con México..

El Ferrocarril de Baja California cuya via se levantd a
los pocos afios de construida por una compafifa deslindadora ingle
sa. Fueronm 27 km  de Tijuana a ninguna-parfe.

El Ferrocarril Tijuana—Monumentb 242 ‘construido por inver-

sionistas norteamericanos a principios de siglo con objeto de
unir el suroeste de Estados Unidos (San 5iego, California) con
Tucson, Arizona; resultd ser un ferrocarril norteamericano con

: .
un pequefio tramo sobre territorio mexicano, fue el Gltimo ferro
carril en nacionalizarse en 1970, y a la fecha continfia funcio-
nando sobre los dos paises, en Mexicali conecta C6n el Sonora-
Baja California; la carga pasa sellada para évitar tréamites adua
naleéé/.

En resuﬁen, podémos decif que el periodo de mayor activi-
dad del capital extranjero en la construc¢i6n ferroviaria fue
la década de 1880 sin negar su participacidn mds tardia en algu
nos ferrocarriles como es el caso del:Panamericano después de

1900.

23/ De Sicilia M., Alejandrina, "E1 fransporte en Baja Califor-




La cantidad de empresas e inversionistas independientes que

en algln momento participaron en este proceso fue muy grande,

sin embargo répidamente fueron dominados por los mecanismos de

concentracidn tanto horizontal como vertical que llevaron al
control monopblico de los principales ferrocarriles por parte de
empresas que participaban en otros sectores de la economia,tanto

en el interior del pafs (mineria. principalmente) como en sus

propios paises de origen. Empresas como la Standar 0il ,ASARCO

(American Smelting & Refining Co.), Greene Consolidated Copper
Co. (Cananea), Mexican Coal & Coke Co,, Pearson and Limited, re
lacionadas con la explotacidén de minerales, petrbleo, tierras,
e incluso ferrocarrileras como la norteamericana Southeen Pa -
cific, son ejemplo del grado de monopolizacién a que llegaron
nuestros ferrocarfiles antes de ser traspasados al‘Estado'para
que el capital privado pudiera orientarse a inversiones més ren

tables.

..............

" La participacidn del poder politico central,

La fragmentacibén del poder politico que caracterizd el pe-
riodo posterior a la independencia permitid incipientes autono-
mias econdmico-regionales, pero éstas no alcanzaron a cristali-
zar log suficiente como para servir de soporte interno de caric
ter regional y no central, a los intereses extranjeros en la

s ' .2y
construccidn de ferrocarriles— .

La red férrea requirid, para poder desarrollarse, de un

poder politico bien estructurado pero a su vez fue un inStrumeE

2/ Garcia de F., Ana. Ibid. p. 204
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to fundamentai en el fortalecimiento de ese poder central. No
es sino hasta el gobierno de Diaz cuando se da este proceso que
expresa a su vez la consolidacidn del capitalismo como sistema
econdmico dominante en el pais, sistema—que permite y requiere
de la‘construccién ferroviaria en gran escala la cual respondid
fundamentalmente a intereses extranjeros pero también sirvid pa
ra reforzar el demonio politico interno y la integracibn del
pais como nacibn.

La mayoria de los grandes ferrocarriles se construyeron por

empresas extranjeras pero con el apoyo de fuertes subsidios fede

rales ademds de concesiones en tierras y en explotacidn de otros
recursoggy. .

No es ektfaﬁo entonces que eleétado pudiera imprimir un
rasgo comln a la mayor parte de estos ferrocarriles: su conver-
gencia hacia la capital, asiento del poder central. En diversas
ocasiones durante dicho régimen se manifestd la preocupagién por
impedir la conexidn dirécta entre yacimientos y Estados Unidos |
y muchas concesiones se condicionaron a una integracidn con el.

centro aunque algunas no llegaron a realizarla como la del Sud-

25 Por- ejemplo, al Ferrocarril Central Mexlcano se le pagd un sub

sidio (en promedio ya que &ste variaba segiin las caracterlstl
cas de cada tramo) de $9 500.00 por km construido; a la via

a Manzanillo de $ 7 500.00 y a la ruta a Laredo en via angosta
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de $6 500.00 por km. Cuellar B.,Alfredo, La situacidn financie-

ra de los Ferrocarriles Nacionales de México con relacidn al

trabajo, Tesis, UNAM, 1935, p. 85. En cuanto a tierras otorga-

das, ademds de la gran relac1on que existia entre compafiias des

lindadoras y ferroviarias, de las concesiones para explotacidn
de yac1m1entos y de las expropiaciones requerldas para la cons

truccién misma, se _otorgaron grandes concesiones en tierras

siendo el ejemplo més conocido el de la empresa Pearson and Li-

mited que segin el mapa elaborado por Revel Mouroz fue duefia

de enormes latifundios que abarcaban més de la mitad del Istmo

de Tehuantepec. Revel Mouroz, Jean, Aprovechamiento y coloniza-

" cibn del trdpico hiimedo mexicano, PCB México 1980, p, 18L.

-



pacifico.

En el caso de empresarios nacionales sb6lo la poderosa bur-
guesia yucateca logrd mantener su aislamiento del centro.

La construccidn de las grandes troncales diS origen a una
estructura espacial a partir de la que empezaron a desarrollarse

nuevas actividades econdmicas, estructura muy dependiente de Es-

tados Unidos pero a la vez integradora de grandes espacio terri_

toriales regidds por la capital del pais. Los ferrocarriles fue
ron, ademids, el sector de la econdmia que més répidamente evolu
ciond en el marco del proceso capitalista. Fue el primer sector
donde el Estado intervino directamente como inversionista,vpri—
mero con la construccidn de un pequefio ferrocarril destinado a
abrir nuevos mercados al Nacional Mexicano, y con su participa--
cidn obligada anté la falta de recursos econdmicos de algunas
empresaé—/.

De la competencia expresada en el paralelismo de las vias,

2t/ El Ferrocarril Tehuacin-Esperanza fue el primer ferrocarril
construido directamente por el Gobierno Federal; su objetivo
era alimentar de carga al Nacional Mexicano que dentro de los
grandes ferrocarriles troncales fue el que menos ramales se
preocupo por hacer. Este ferrocarrll tuvo poco éxito economl
co pero posteriormente sirvid de liga entre el Nacional Mex1
cano y el Mexicano del Sur. En la construccidn del Ferroca -

rril Nacional de Tehuantepec, el Gobierno Federal asumid tem
poralmente la obra ante la falta de recursos de la empresa
concesionaria.

El apoyo financiero a la construccidn se 1ncremento en la me
dida en que el auge ferroviario decaia, a pesar de que Liman
tour, en la primera Ley de Ferrocarriles promulgada en 1899,
planted la limitacidn y reglamentacidén de todo tipo de ayuda’
gubernamental. Prueba de ello es que en la Gltima gran tron-
.cal que se construyd, el Ferrocarril Panamericano (de Tehuan
tepec a la frontera con Guatemala), el Estado aportd casi la
mitad del costo de la obra, la que fué realizada por una

empresa norteamerican. Calderén,R. F., Ibid, pp. 591-592.

-
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se pasd muy r&pidamente a un proceso mayor de monopolizacibébn: en

los primeros afios de este siglo las dos principales empresas (Cen

tral y Nacional) habian concentrado una gran cantidad de ferro-

carriles y establecian una fuerte lucha.

Ahora bien, el negocio de los ferrocarriles radica en su cons

truccibn, por el mercado que representan para materiales, equi-
po, explotacibén de mano de obra, obtencidén de subsidios y conce
siones de diversos tipos. Radica también en el impulso que dan

a otras actividades productivas, en M&xico: mineria, fundicio-

nes y agricultura comercial principalmente. El negocio de los fe

rrocarriles en su calidad de medios de transporte consiste, des-

de su origen, en transportar a muy bajo precio los requerimientos

de esas actividades, por lo tanto la operaci8n de los ferrocarri

les no es buen negocio para la empresa privada.

En los paises desarrollados un porcentaje importanté de los
ferrocarriles ha ido pasando a poder del Estado y otros ferroca
rfiles opéran con éubsidios. A pesar de ello afin subsisten algu
nas empresas privadas de alta rentabilidad;en general se trata
. de grandes empresas muy desarrolladas técnicamente. i

En nuestro pais eéte proceso se ageieré y radicalizd total-
mente. Aqui desde el principio, el negocio fﬁe la construccidn
~pero no la operacién; afin laé mis grandes empresas ferrocarrile
ras no resultéren rentables desde ei punto de wista financiero

2/ 7 :

y contrajeron enormes deudas,—

27 ‘Lo rentable era el precio a que llegaban los productos a sus
filiales mineras, Mario Gill menciona que las tarifas por

ton/km de Estados Unidos eran tres veces superiores a las de

México, 6ill, M., Op-Cit., p. 15,




En 18948 se inicid, dentro de ese contexto, una nueva etapa
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en la politica ferroviaria de Diaz, caracterizada por la transfe

4 . . .
rencia paulatina de las empresas ferroviarias y de sus deudas al

Estado Mexicano. El inicio de &sta lo constituye un plan sobre

ferrocarriles elaborado por Limantour que creaba cierta reglamen

tacidn en las concesiones pero, sobre todo, que auspicib la fu-

sibén de las principales lineas del pafs en la empresa Ferrocarri-

. les Nacionales de México y legaliz8 la participacidén del Estado

~como accionista. Los cuatro ferrocarriles mds importantes: Cen-
“tral, Nacional, Internacional e Interoce&nico, los cuales a su
'vez ya habian comprado o arrendado a otros, quedaron fusionados

‘en esta nueva empresa con participacidn mayoritaria del Estado.

‘Este paso coincidid con la crisis internacional del capitalismo

‘de 1906, periodo en que las acciones ferrocarrileras habian cal
;do a su nivel mas bajo por lo que el plan de Limantour cohstitg
§y6 un gran negocio para estas empresas al borde de la quiebra,
gal igual que para un sector de la burgﬁésia.mexicana que median
%te mecanismos de intermediarismo obtuvbfenormes beneficios en

i ; ‘

Eel repartégy.

1 ,

8y

Mario Gill describe ampliamente este proceso, menciona por
e]emplo que la empresa Ferrocarriles Nacionales de México se
cred sobrecapltallzada, es decir, did un valor de 460 millones
de pesos a las acciones de los ferrocarriles Nacional y Cen-
tral, las cuales en realidad valian 254 millones, lo que sig
nlflco una inesperada ganancia para los aceionistas de las dos
compafilas. Cabe aclarar que meses antes de que se realizara la
consolidacidn, Julio Limantour, hermano del Secretario de Ha-
cienda, se dedicd a adquirir acciones devaluadas de las dos
companlas que se encontraban al borde de la quiebra, en la ope
racidn contd con el respaldo econdmico del Banco de México. EI
Gobierno de México quedd como accionista mayorltarlo pero a la
vez como fiador de la operacidn que dio ganancias a muchos. La
nueva empresa autorizd, ademas, la formacién de una junta de
accionistas con sede en Nueva York facultada para part1c1par
en la direccidn pese a que el Gobierno Mexicano era el princi
pal accionista. Gill, M., Ibid., pp. 20-25.



Con Diaz el poder politico central logrd su total consolida
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cidén y con ello acelerd el proceso de desarrollo del capitalismo.

Desde entonces es evidente el papel que el Estado mexicano desem

pefia, que va de la dictadura misma para mantener el control sobre

una mano de obra explotada brutalmente, hasta el apoyo directo al

capital privado al asumir los sectores no rentables pero indispen

sables para favorecer la rentabilidad de las empresas de la ini-

ciativa privada.

Con este proceso a la vez se acelerd la formacibén de una bur

guesia a escala nacional muy ligada al poder politico central,

la que participé ampliamente de los beneficios de uno de los ne-

gocios mis rentables de esa &poca, ‘los ferrocarriles.

3. FERROCAKRILES Y ORGANLZACION CAPITALISTA DEL ESPACIO

Con la construccidn de ferrocarriles se abrieron a la pro-
duccibén nuevos territorios y se posibilitd el transporte de equi
po y maquinaria, asi como de materias primas a gran escala y a
bajo costo. Al analizar el desarrollo de las actividades produc
tivas durante el porfiriato salta a la vista la gran relacién
existente entre el origen y 1oca1izaéién de estas actividades y

la construccion de vias férreas. -

Destaca y es bastante conocida la relacidn entre los ferro-

carriles y el desarrollo de la mineria, la que a su vez dio lu-

gar a la instalacién de fundidoras en el pais. Pero los ferroca
rriles —y unidos a ellos las minas— también significaron un

gran consumo de madera que origind el incremento en su explota-
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cibn y sobretodo la apertura de nuevas &reas forestales; la agricultura tam-
bién se expande al beneficiarse del nuevo medio de transporte. Todas estas
actividades crearon una redistribucién de la poblacién y un acelerado proce-
so. de urbanizacibn, que da origen a un incipiente mercado interno; se desarro
llan entonces ciertos sectores de la industria manufacturera cuyo estableci-
miento aprovecha las ventajas locacionales creadas por este proceso.

Con la reactivacibén de la produccién y del intercambio comercial a tra-
véé de los ferrocarriles se logrd romper el antiguo sistema fiscal en 1895
y acabar con las alcabala.s que tanto limitaron la expansién del mercado. 29/

a) Ferrocarriles y mineria

Uno de los efectos mis directos del desarrollo ferroviario fue el impul

"so a la mineria, al conectar zonas remotas, reducir el costo de transporte y

también al permitir la introduccibén de maquinaria grande y pesada primero a
las minas y poco después para la instalacién de fundidoras. Estadisticas de
la época nos nmestrén que la produccién minera creci durante todo ’el el ré-
gimen porfirista y en algunos sectores se prolong? incluso durante los prime
ros afios de la Revolucién (Cuédro nim. 1 ).

Cuadro Nm. 1

PRODUCCION DE LA INDUSTRTA MINERA MEXTCANA
©1891-1912 (afios seleccionados)

Afio Kilogramos _Toneladas metricas

Plata Oro Plomo Zinc Cobre Carbdn
1891 1 087 261 1 477 .30 187 - 5 650 200 000
1895 1 456 773 8 017 c/ 68 000 500 11 806 270 000
1900 1 776 410 12 697 ~ 63 828 1 100 22 473 387 977
1903 -2 018 652 15 993 ...400 532 4/ 1 000 46 040 h/ 780 000
1905 1 890 970 a/ 24 306 101 196 = 2 000 65 449 I/ 920 000
1908 2 221 137 b/ 32 028 127 010 e/ 15 650 38 173 jy 866 317
1908 2 212 983 34 370 118 186 3 000 g/ 57 230 1 300 000
1910 2 416 669 41 420 124 292 1 833 .48 160 1 304 111
1911 2 518 202 37 120 116 758 £/ 1 593 56 072 1 400 000
1912 2 526 32 431 105 160 1 266 57 2u5 982396

715

29/ Por ejemplo: la produccidn de vino de Parras intent§ abrirse mercado en

1a rAan1i+FaTl an 120N revrA Farnda mi1ie MEa=ar @ B 70 ~vm ~ada 100 e

v Aoy
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a/ Se instituyd la ley de reforma monetaria (marzo 1905).

b/ Entrd en opaoac:.én el mayor molino de ciamuro en Guanajuato y se inicib la
cianuracién en Pachuca.

c/ Se inicia al proceso de ciamuracidn en E1 Oro,

d/ Expansibn de las fundiciones.

e/ Se terminan las plantas de Velardefia y de Chihuahua.

f/ Se inician los disturbios en el norte de México.

g/ Imposicién de tarifa de importacibén-de Zinc en E.U,

h/ Inicio de operaciones en gran escala en CANANEA.

1/ Inicio de operaciones en gran escala en Nacozari.

j/ Pénico f.manc1ero, las fundidoras cierran para vender sus reservas.

FUENTE: Bernstein, Marvin D., The Mexican mining industry 1890-1950, State Uni_—
versity of New York, New York, 1964. pp. 51 y 128.

Las notas que Bernstein introduce al cuadro dan idea del répido proceso de
desarrollo de esta actividad; el inicio de actividad en nuevos yacimientos co-
mo los de Cananea y Nacozari, que’nml‘tiplicé la produccibn, se relaciona con
la introduccién de ferrocarriles para ﬁ10vilizar la produccidn.

Para darnos una idea del significado de estos volumenes de produccidn el
mismo aufor incluye una estimacién del volumen de produccién acumilado desde
1521 hasta 1890 para cada uno de estos minerales §—/ 80 000 toneladas de co
bre, cifra superada por sblo dos afios de produccibn en el porfiriato; 300 000
toneladas de plomo; 1 000 000 de toneladas de carbdn; como es obvio sSlo des-
tacan por su importancia anferior los metales preciosos ya que en el porfiria
to se inicié la era de los metales industriales.

Los ferrocarriles al buscar la conexién de los yacimientos de minerales in
dustriales, lqcaliz.ados principalmente en los estados del norte del pais como
Coahuila, Durango, Chihuahua, Sinaloa y Sonora, establecieron un sistema de co
municacibn que cubre mis ;iel' 60% del territorio maciomal en una zona i)redani—

nantemente érida y hasta entonces muy poco poblada y muy aislada del centro. Es

cho de portazgo, mis fletes y alcabalas desde Coahulla, en total $ 12.19 pre-
cio ms alto que el de un vino espafiol o francés puesto en la ciudad de Mé&xi-
~ co; una finca azucarera de Morelos con capital de $ 200 000 pagaba $ 8 000.00
de :unpuestos locales y $ 13 000.00 de derechos de portazgo al Jntr'oduc:xr su
produccmn a la Ciudad de México. Rosenzw:Lg Fernando, "la industria" en Co
sio Villegas Daniel, Historia Moderna de México, El Porfiriato, tomo VII,
Edit. Hermes, Mex:Lco, 1965, p. 31k4.

30/ Bernstein, Op. cit., p. 128

-
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te sistema, 1imitado y deforme desde su origen, se orient§ en primer lugar a
establecer conexifn con la red norteamericana, pero también se integrd con el
centro del pais en la mayor parte de sus 1lineas; al mismo tiempo dejd enormes
zonas aisladas y sobre todo dib una comunicacidn muy limitada a las diversas
regiones que conforman este enorme territorio entre si, A

El carbbn, aunque empezd a explotarse en México desde 1828, no logrd un de -
sarrollo importante pues la falta de transporte y los J'mpuestos internos lo
hacian incosteable para el mercado doméstico situado muy lejos de-los yacimien
tos. Con la construccién de ferrocarriles se inicid su-explotacibn a gran es-
cala que paso de 200 000 ton. en 1891 a 1 340 000 en 1910.

El Ferrocarril Internacional Mexicano aa;zmrango n'2 i‘ox'rec’)n a Piedras Ne-
gras fue el principal medio de ‘transporte de éste producto cuya explotacidn
se-realizaba en gran medida por los nﬁsmos empresarios mineros (a la cabeza
_de los cuales estaba P. Hintingfon) . 'Es-té ferrocarril era el principal con-
sunﬁdof de carbbn y el abastecedor de otras empresas ferroviarias . la indus
tria y sobre todo las fundidoras que se establecieron en el norte fueron el
otro mercado para este producto ya que el centro del pais, por. la distancia,
basaba su consumo doméstico en carbdn vegetal con la consiguiente desforesta
cibn que esto significt; el mercado indus@ialk'c;lel centro importaba carbdn
por Veracruz o por Tampico.

A pesar del gran :i.ﬁcremento en la produccibén, México era deficitario y no
logrd satisfacer Asiquiera la demanda del propio sistema ferroviario. En los
{1timos afios antes de estallar la Revolucién consumia 4 millones de toneladas
de carbdn y cerca de 2 millones de coque y la produccibn nacional era de 1.3
millones 3y . la importacidn de carbdn Velevaba bdemasiado, los costos de produc
cibn y por ello sé trataba de descubrir y conecfar nuevos yacimientos; para

darnos una idea, en 1880 una tonelada de carbdn costaba en Gales 3 dolares, en

31_7 Be:nnsteih, ‘ ib‘ id., , p. 36.
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Estados Unidos 5 dolares y llegaba a México para negoca.arse entre 18 y 25 do-
32/ :

© . lares. -—

‘\ En relacibn al hierro, su produccibn a gran escala se inici6 en 1900 con

} el establecimiento de la primera siderfirgica en Monterrey. Casi en seguida se
; descubrib el yacimiento de Cerro del Mercado que eélipsé a todas las otras zo- ‘
| A

{ nas de produccibén. Antes habia cierta explotacién que se exportaba en bruto a

% : 3
Estados Unidos.

la produccién siderfirgica se destinb al consumo interno cuyo principal mer

3 cado fueron los propios ferrocarriles y las minas, rieles para 1os primeros y

acero en barras para las minas, aunque también se producia alambre para cercos

1
{& y laminado para techos. Antes de 1900 todo el consumo de los ferrocarriles se
I .

J importaba; para 1903 México produjo 6 909 toneladas de riel y para 1909 la pro-
duccibn era ya de 21 152 toneladas. 3%

1a produccién de plomo fue una de las que mis crecid en el perfiodo, pasan -

do de 30 187 ton en 1891 a 124 292 ton en 1910. los Yacimien‘tos se encuentran

distribuidos en gran parte del pafs desde Coahuila, Durango y Nuevo Lebn, hasta

los muy ricos de Hidalgo y México; generalmente se presenta asociado con otros

metales.

El gran consumo de este metal en Estados Unidos fué el origen del es-

tablecimiento de las primeras fundidoras en nuestro pafs por el impuesto con

: N\
que fue gravado (ver nota m_‘i;nfi),

El cobre fué el otro metal cuya produccién se multiplicd aceleradamente, y

uno de los pilares en el desarrollo de nuevas zonas en el pais, Baja California

y el norte de Sonora. Internacionalmente su produccidn empezd a crecer desde

1879 por las nuevas aplicaciones industriales, sobre todo en la industria eléc-

trica; en M&xico, aunque se empezd a explotar desde esa fecha, no adquirié im-

portancia sino hasta la décé}da de 1890. Ia primera mina en destacar fue El Bo=

leo, de capital francés, localiéada en Baja California la cual, a pesar de su
aislamiento, construy6 un ferrocarril de 45 km al Puerto de Santa Rosalia, y
32/ Nava Oteo Guadalupe, "la mineria" en Cosio Villegas Daniel, Historia Mo-

derna de México, El Porfiriato, Edit. Hermes, México, 1965 p. 199
33/ Nava Oteo, Op. cit. p. 199
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\ una fundidora en este puerto; el concentrado se transportaba en barcos Apropiedad
de la Compafifa a Guaymas, de ahf se enviaba en ferrocarril hasta Nueva Orleans
&’/ donde se embarcaba a Europa, == 34/
a,

La produccién di6 un gran salto al entrar en operacién Cananea en 1903 y

otro mis con Nacozari en 1905; en esos afios México ocupd el segundo lugar como
producto mundial.
K El crecimiento de la produccién de zinc no fue tan éspectacular y a partir
0 \ de 1908 desciende significativamente por la imposicién de tarifas de importacidn
; en Estados Unidos, claro ejemplo de la terrible dependencia en que nacid la mo-
; derna mineria en México. | |
Los ferrocarriles del norte, en particular el Central, el Nacional y el In

ternacional, asi como el Sud Pacifico de México, conectaron um gran cantidad de
yacimientos mineros; la configuracién de esas rutas y los puntos de intersecc\:ién
entre ellas dete:mnﬁnaron la ubidaciSn de las grandes fundidoras. Estas anpeia—

ron a establecerse en M&xico después de 1880 debido al nuevo impuesto sobre me-

=

tales de plomo importados que se aplic en Estados Unidos, y también al hecho

de que las fundidoras vieron véntajas adicionales de tipo econfmico en México. —
A partir de ‘en'tonces los ferrocarriles realizan un doble 'U*éficoz de mine

\rales y combustible a las fundidoras, gena:*a]menfe a corta distancia; y de me-

tales concentrados, en mucho menor tonelaje, hacia Estados Unidos.
| o
1 En The Mexican Mining Industry 1890-1905, Bernstein presenta un anilisis

detallado de las relaciones entre. el surgimiento de los ferrocarriles, el de-

347/ Este ferrocarril no se representd en los mapas, ya que no aparece registra
do en las fuentes sobre historia ferrocarrilera que se consultaron y a par
tir de las que se elaboraron estos mapas. En el trabajo de campo se tuvo
referencia del mismo y la informacién sobre el destino del mineral se tomd

: de Nava Oteo, Ibid., p. 242.

35/ México env:Laba a beneflclar plomo a Estados Unidos, el cual regresaba para
Su consumo mterno, por esta razdn entraba a ese pais libre de Jmpuestos al
entrar. en serv:Lcm las troncales del Central y del Nacional la exportacién
hacia ese pals crecid de manera muy 81gruflcat1va y gran parte del plomo be
neficiado no r’egresaba a México vendiéndose con grandes ganancias en Estados
Unidos. En 1888 sblo por ELl Paso salieron 70 922 ton de mineral que rindie-
ron 21 000 ton de plomo. En ese afio Estados Unidos establecid el arancel

Mac. Kinley que gravé significativamente estas importaciones y s6lo dejaba

35/

-



sarrollo de la minerfa y la instalacifén de fundidoras en México; a manera de
A ejemplo tomamos algunas fechas clave que ilustran sobre la penetracién de la

industria de la fundicibn a nuestro ter'ritorio:

’1887 Towne (Estados Unldos, Kansas City Smeltin and Refining Co., forma

! la Compafifa Metalfirugica Mexicana y estableci8 una fundidora en El
Paso, por ventajas de localizacibn en relacién a Kansas City. A es es
ta empresa pertencian también el Ferrocarril de San Luis Potosi y
Rio Verde y la Pundidora de San Iuis Potosi establecida en 1895.

1888 Compafila Fundidora y Afinadora de Monterrey.
1892 Guggenheim (Estados Unidos), Gran Fundidora Naciomal Mexicama en

Monterrey y posterlonnente en Aguascalientes (1895), en Avalos y en’

Velardefia, Dgo. (después de 13900).
1892 Pefioles (Capital norteamericano y alemdn), planta en Mapimi, Dgo.

1899 Se form® el trust de fundidoras controlado por ASARCO (American Smel-
ting and Refining Co.) que incluia también la Mexican Unién Railway,

posteriormente Guggenheim se fusiond con este trust.

58.

1905 Habfa 53 fundidoras en México que incluian, ademfs de las mencionadas,

las siguientes localizaciones: Sierra Mojada, Saltillo y Torredn en

. Coahuila, Concepcidn del Oro en Zacatecas, Matehuala en San Luls Poto-

si, Tez:wtlén en Puebla, Cananea vy Nacozarl en Sonora, etcétera. 36/

la figura 8 nos muestra la clara relacidén entre m:mer*ia y ferrocarriles

doras. los principales centros metilurgicos: Monterrey, _ fundamentalmente y

1‘ dias y con ello impulsaron el proceso de urbanizacidén de esas regiones.
| ,
H

b) Perrocarriles y localizacibn industrial

-3

y la manera en que éstos fueron determinantes en la locallza01on de las fundi-

%J también Torrebn, San ILuis Potosi, Aguascalientes y Chihuahua crearon con es-

" Con la demanda mundial de bienes primarios, la llegada de capital extranje-

tas industrias las bases de localizacién industrial }que perduran hasta nuestros

ro y la creacibn de un Tuevo sistema de transporte en el porfiriato, se desarro

118 un proceso de expansic’)n industrial en todo el pais.

entrada libre a minerales cuyo con'tenldo de plomo fuerg inferior al de plata,
Es entonces cuando a las empresas les resulta mis barato trasladar sus fundl

doras a México donde se beneficiaban ademis de los fletes y de los costos mis

bajos de la mano de obra. Nava Oteo, Ibid., p. 240
36/ Bernstein, Ibid,, pp. 22-39
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Fernando Rosenzweig sefiala:

"la contribucién de los ferrocarriles fue decisiva para alentar el comer-
cio 'causa y efecto del desarrollo social, expresién de las otras indus-
trias, termémetro de los adelantos en las ramas todas de la produccidn
industrial'. las lineas férreas hicieron bastante mis que facilitar la
exportacibn y la entrada de productos del extranjero: sobretodo tuvieron
un hondo significado interno al eslabonar los mercados del pais y conver
tirlos de locales en regionales, y darles, por Giltimo, una trabazbn nacio
nal. Hacia 1895 en fin, ya con una amplia red ferroviaria y un grado apre
ciable de comercializacién de la economia nacional, el gobierno federal lo -
grd derribar en lo fundamental el sistema de aduanas internas, condenado
por la constitucidn desde 1857 pero inevitable mientras el régimen social
y politica y el precario desarrollo material, mis que las propias leyes,
obstaculizaran la libre circulacibn de las mercancias. El lo. de julio

de 1896 quedaron abolidas las alcabalas en todo el pals, la industria y el
comercio respiraron al verse libres.de uma antigua opresidn y encuadradas
de allf en adelante dentro de un regimen fiscal mis id6neo para el desarro
1llo capitalista." 37/ , : : :

Y. g

( Sin embargo, a diferencia del proceso clisico capitdlistaque se examind en
‘;i el capitulo I, los ferrocarriles en nuestro pais van a desempefiar un débil pa-
4 :

!

; pel en el impulso de la industria bisica y va-a sobresalir su papel como medio
o

% de transporte. En otras palabras, se expresa ya claramente el subdesarrollo

que caracteriza todo el prbceSQ de industrializacién de México.

los ferrocarriles mexicérbs serdn sobre todo en sus comienzos, en su etapa
de construccibn, tino de los ejes de 1la acumulacién capitaliéta, pero del capi-

- tarll» en el extranjero, ‘10 que no quiere decir que no hayan de‘sempeﬁa.ldo’un papel
importante en el incipiente prbéeso de fundicibn y’ su consecuente repercusién
en el proceso de industrializacifn y de urbanizacién. ,

A 1a demanda eéterna de miﬁerales y bienes primarios se afiadib ‘la demanda

de un mercado interno. que ll'L'LClaba su expansibn. la construccién misma de los

ferrocarriles, la mineria, las fundidoras pr‘ovocar*oﬁ grandes desplazamientos

p—

de mano de obra del campo a las ciudades y, sobretodo, ‘hacia el norte del pais
antes muy poco poblado y ahora eje de la economia minera e industrial.
J El dbastecimiento de esta poblacién urbana cred demanda para industrias ta-

les como la textil, la azucarera, la del calzado, la cigarrera, la de bebidas

37 7 Resenzweid,Op, wit.p. 314 , " Ll , . =
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alcoholicas, lé del papel, etcBtera, existi§ cierta exportacibn de este tipo
de productos manufacturados pero el crecimiento de su produccién se basd fun-
damentalmente en la demanda interna.

la localizacién de la industria se relaciond directamente con las grandes
necesidades urbanas y con las posibilidades de transporte ferroviario. Monte-
rrey, que se convirtib en el primer centro industrial del pais durante el por-
firiato; es uno de los ejemplos mis representativos de este proceso. Su impor

tancia nacid a raiz de la guerra de secesibn norteamericana dando origen a una

burguesia regional, pero no es sino hasta la gran expansién del norte por la

minerfa y las fundidoras cuando logrd su verdadera preeminencia. Su localiza-
cibn en relacibn a yacimientos mineros de diverso tipo .:incluyendo los carboni-
ferbs, su cercania a la frféntepa COﬁ Estados Unidos y las camunicaciones que
se establecen entre todas estas zonas incluyendo al Puerto de Tampico, de las
que Monterrey se convirtid en centro » son factores que favorecieron su desa-
rrollo. A
El establecimiento de la pr*imex;a sider(irgica en 1903; éuya pfoduécién cre-
cib aceleradamente, dio origen a la localizacidn de oﬁr*as industrias metilicas
que usaban como materias primas las de la siderfirgica. Antes yé se habian lo-
calizado alli algunas industrias manufactureras como la cerveceria en 1890, que:
fue la primera cervecera moderna del pails (pues hasta entonces, habfa s6lo dos
plantas pequefias), &sta a su vez impulso la produccibén de vidrio en la zona
por sus necesidades de envase.
la Ciudad de México, a pesar del importante mercado- urba.no que representa-
ba, tenia el problema de cérecer de fuerza motriz hasta que se instald la hi-
droeléctrica de Necaxa. |
En el caso de Puebia y Guadalajara los ferrocarriles mejorai'on su posicibn
| al ampliar sus zonas de influencia. |

( En Orizaba, el aprovechamiento de gI’andes recursos naturales (hidrfulicos

i
'

H
i

y de clima para la industria textil), y la ventaja de su cercania a Veracruz

-
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v México, se hacen redituables con la conexibn del primer ferrocarril.

El caso de Torrefn, Lerdo 'y Glmez Palacio es un ejemplo clisico de un pro-
ceso urbano org:mado directamente por la construccibén de los ferrocarriles.
Estos +tres centpos que contaban con muy poca poblacibén en 1877 -Cd. Lerdo
alrededor de 8 000 habitantes y Torrebn y Gémez Palacio, rancherias con me-
nos de 500 habitantes, para 1910 refinen una poblacién de mis de 106 000 habi-
tantes conﬁo' resultado de su localizacibn en la interseccidn de los ferrocarri
les Central e Internacional. Para 1910 TorreSn era el tercer centro ferrovia
rio del.pais y habfa logrado un importante desarrollo agricola e industrial. 3¢

El cuadro N(m. 2 nos muestra el éecimien‘to de algunas ciudades durante el
porfiriato; se aprecia la relacibn absoluta que guarda el crecimiento de Mon-

terrey, Orizaba y Torrebn con su comunicacién mediante ferrocarril.

-’ Cuadro Num. 2
POBLACION DE ALGUNAS CIUDADES DEL PAIS 1877 y 1810

CTUDAD ' , 1877 1910 % de incremento
México ' 230 000 471 066 105
Guadalajara : 65 000 ; 119 468 : 84 .
Puebla ' 65 000 : 96 121 48
. Monterrey . 14 000 78 528. 461
Orizaba _ 2 696 37 679 1 298
Torredn 200 . 34 000 16 900

FUENTE: Rosenzweig, % cit. p. 401, y para el caso de Torredn "os ferroca-
rriles un repaso necesario", Op. Cit. p. 257,

En resumen podemos decir que la industria moderra naci6 en México dur’ér_l
te el Porfiriato y que su localizacibn se relaciona directamente con el pro-
ceso de expansibn de las vias férreas; a manera de ejemplo tenemos, adémés.
de los ya sefialados, la localizacibn de los molinos harineros primero en el

centro y después en el noroeste; en la pr’oduccién' de bebidas alcohblicas des

387 Ortiz Hernin, Sergio, los ferrocarriles de México, SCT Méx.lco 1974,

pp. 176-177.

-
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taca el establecimiento de las grandes cerveceras: Monterrey 1890 (ya mencio-
nada), Orizaba y modernizacién de la de Toluca en 18943 Chihuahua y Sonora,
18963 Guadalajara, 1897; y Sinaloa y Yucatén 1900. También el crecimiento de
la produccibn vitivinicola en la regidn de Parras esta relacionado directamen-
te con empresas ferroviarias asi cmo el crecimiento de la produccién de mezca-
les, pulques y de aguardientes de cafia. En la industria textil el periodo se
cwéctwiz& por el paso de la produccibén artesanal a la industrial en una se-
rie de ciudades destacando las del centro--este comunicadas por ferrocarril.
Fué fundamental, ademis, la industrializacibén de las fibras duras en la que
destacd Yucatin en donde esta produccién fue el origen de la red fé&rea; y tam
bién la gran fibrica de jarcias y costales de yute que se establecib en Oriza-
ba en 1893 por la cercania y buenafcomunivcacién con el puerto de entrada de su
materia prima que era de importacidn. Esta fébrica nos da idea también del de
sarrollo de la agricultura y sus requem'miehtos.

En esa &poca nacib la industria papelera moderna con el establecimiento
de la fébrica de San Rafael en 1892; la quimica moderna en la qﬁe destacd 1la
Compafiia Mexicana de Dinamita y Explosivos que se establecid en ADinami‘ta, Du-
rango y la industr’ia‘ jabonera que recibid gran impulso con el auge del algoddn
en la regibn de la Laguna; una de las mis grandes fibricas en eéte campo fue
la Compafifa Jabonera de la laguna que se establecid en Torredn en 1909, efccé—
tera. ' . | | ‘

1a industrializacién en el porfiriato y la consecuente urbanizacién, don-
de los f_e;r’r’ocarrileé desempefiaron un papel fundamental ; nndifica:cbnvcualitati—
vamente el panorama espacial del pafs en tres décadas. la construccién de los
fer*rocawilés y el establecimiento de grandes industrias en las (ltimas dos de
cadas del siglo XIX, fueron un factor decisivo en la movilizacibn y concentra-
cibn de la fuerza de trabajo y de la ppoduccién asi camo de la integracibny
crecimiento ‘de_mevas y viejas c_:iudadés. Este proceso, sin embargo, va a en-

contrar répidamente graves obsticulos estructurales en la reproduccifn del ca
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pitalismo -entre ellos la problemitica agricola- lo que serd una de las causas

de la revolucibn de 1910.

En la primera década del siglo XIX el proceso de urbanizacién fue mis len-

to que en las dos previas, y para 1910 el 12% de la poblac:.6n vivia en locali-
dades de mis de 15 000 habitantes, lo que muestr’a la dimensibn de esta primera
etapa .de la Urbé.nizacién, al mismo tiempo que su limitado desarrollo, Se expre
‘san ademis grandes désequilibrios entre las principales ciudades integradas al
exterior, a la Ciudad de México, y algunas entre si, por un moderno medio de
transporte, y la profunda dispéPSién rural caracterizada por su carencia de
integracibn y»cc:mUnicacién. |

En la industrializacién, con todo y el iJhpulso signj_ficativd de las fun-
diciones, predomina a nivel nacional la industria de bienes de consumo, alimen
ticia y textil principalmente. En ella coexisten el capital monopolista extian
jero, los grandes cépitales nacionales y pequefios establec:imierﬁ:os en miltiples
unidades, inclusive artesanales.

Desde ese momento en el caplta]_lsmo naciente se perfila ya su gran concen-

ac16n en cuatro zonas industriales -—Méx:Lco, Monterrey, Puebla y Guadalajara—

y la acentuacién del centralismo de la ciudad de México que camo vivc_:s reforzd
i el tr'ézo de las li’ﬁeas fér*r'éas. Desequilibrids fegidnales que en su mayoria

vienen desde la colonia, pero que en esa €poca adquieren una nueva dimensidn.

c) Pex'r’oca:moiles y expansibn de la agricul‘tura.

la gran relacifn que surgid entre la construccnSn de ferrocarriles y- @(pa.n

sién de la agricultura comercial fue, entr*e otras cosas, resultado del proceso

‘} de acaparamiento de tierras que se did a partir de la penetracibén de estas vias }k

/

de comunicacifn; a esto se afiade que el ferrocarril permiti8 el transporte r&pi

do y barato de esas producciones.
Antes de la inauguracién del Ferrocarril Mexicano se movieron 30 000 “ton.

de carga entre las regiones de Veracruz, Puebla, Apan y M&ico, las que dejaron
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un flete de‘ 2 millones de pesos,

El afio en que se inaugurd el ferrocarril (1873) este movilizd 150 000 tone-
~ ladas y obtuvo 1 350 000 pesos por concepto de flete; es decir, 5 veces mis car-
ga cuyo costo total fue 30% inferior a lo que se invertia antes en transporte,
es{o sin contar el movimiento de pasajeros que en eée'misrno afio fue de casi me-
dio millén de personas. 29/

Afin antes de terminarse, esté ferrocarril ya habfa estimulado la agricul-
tura como sucedif en el caso del café en las zonas de Cérdoba y Orizaba, el
crecmienfo de las plantaciones de maguey y el tabaco, cuyas primeras zonas de
produccién fueron Cérdoba, Orizaba y Jaiapa, pero que después se trasladd a re
giones mis adecuadas desde el punto de vista climitico. |

La construccién de algunos ferrocarriles respondif directamente a la ne-
cesidad de movilizar productos agricolas: el caso mis. tIpico esel ya mencio-
nado de Yucatin para toahsporftar el henequén, asi como el caso ciel ferrocarril
Coahuila-Zacatecas por la produccibn vinfcola de Parras y Viezca., El Paip:ne— '
ricano movi6 el café del Socorusco 1o que signific un gran ahorro en fletes
(antes se embarcaba en Puerto Madero y debia dar la vuelta por Cabo de Hornos
ya que su mercado principal desde esa é'poca_ha sido Alemania) este ferrocarril
ademis resi)ondié a las necesidades estrat8gicas de integracibn.

En otros ferrocarriles se aprecia claramente el impulso que dieronv a las
actividades agricolas en zonas hasta éntonces virgenes; el ejemplo mis claro
es el algodbn que inici8 su desarrollo en el estado de Veracruz para abaste-
cer a la industria textil del centbo este. Con el desarrollo de esta indus-
tria su produccién se expandib aprovechahdo las muevas zonas abiertas a la co
municacién por los ferrocafriles en el norte kdel pais: Sonora, Sinaloa, Nuevo
Lebn, Tamaulipas y la laguna, principal zona productora que naciér con el pa-
so del ferrocarril Central. | |

‘ La produccibn de cafia de azlcar también se expandid, principé]mente a Ja

A7V e Formrevrarms 1o s 111 vrema G memecars A1l (s~ - OLR

-
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lisco y Nayarit. El platano fué introducido a las Huastecas por las ccmpaﬁias |
ferroviarias norteamericanas interesadas en ampliar el trafico de sus lineas;
también en el Istmo de Tehuantepec donde las bananeras se establecieron a fi-
nales del porfiriato. A
Otro producto muy importante fué la naranjé: se desarrolld en Jalisco, en
la zona de la Barca, de la que se exportaba por ferrocarril a Estados Unidos,
... este producto llegS a ocupar 450 furgones, ademis de 150 furgones que sa

1ian de Atotomlco 40/,

; a fines del siglo XIX se establecieron también las plan
taciones de naranja en Tamaulipas cuya exportacié'ﬁ a Estados Unidos continfia
hasta nuestros dias.

En otros sectores de la economia también se manifestd el proceso de desa-
rrollo capitalista, en la explotacidn forestal la gr’én demanda creada por los
propios ferrocarriles en durmientes y postes asi como la demanda de la mineria;
dieron lugar a la apertura de nuevas zomas de explotacién principalmente en Chi
huahua y Durango. ' En el caso de Chihuahua la constxucclon del Ferrocarril del
Noroeste respondib a esta necesidad y la magnitud que alcan25 la @cplotam&n fo
restal se manlflesta en el hecho de que la empresa ferrov:xarla y forestal fun-
dd el aserradero mis gpande de latinoamérica en ese momento y obtuvo una conce
sibn de 500 000 hectéreas de bosque. ﬂ/

De esta manera, el establecimiento de empresas .cﬁapitalistas que presenta-
ban un proceso acelerado de expansidn requirid de una explotacibn intensiva de
todos los recursos del pais: tierra, agua, minerales, élyerurso mano de obra

~ con su consiguiente distribucién y urbanizacién y el recurso esiaacié territo-
rial, es decir, vla localizacidn 615t:ima de las inversiones y el aprovechamien-
to intensivo y extensivo del :te:c'ri'torio para maxmzar la redituabilidad de

las inversiones.

~

40/ Cossio Sllva, Luis, "la agrlcultura" en CosT Vlllegas Daniel, H:Lstoma
Moderna -de México, El Porfiriato, Edit. Hermes, México 1965.
41/ Enriquez Hernandez Jorge, Analisis geoecondmico del sistema reglonal de

la Sierma Tarahmnara Tesis, I‘acultad de Filosofia y];etras, UNAM, México
1984 p. 84.
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Como medios de fpansporte y como elementos bdsicos en la integracibn te-
rritorial del pais, los ferrocarriles fueron el elemento clave en la localiza
cibn de todas estas actividades y por lo tanto en la organizacidn capitalista
del espacio en muestro pais. oy |

Como se ha visto, el capitalismo del subdesarrollo confiéuré una organi—
zacidn eépacial éon graves désequilibrios y desigualdades. I_a depe{ndencia es
tructural detéxm:iné el predominio de la direccién nor*te—sur‘ en la red ferro-
viaria, la que conecta con ia norteamericana en&léz lugares distintos de la
fxbntera, ademds de las importantes conexiones ccsn klos puer*tos', entre los que
destaca Veracruz. Por otra parte sobresale la concentracién geogréfica de la
Ciudad de México entre los pocos centros urbanos existentes » Que lleva a nive
les extremos la distorcidn del desarrollo regional; fenmeno que se reprodu-
ce en-el papel que desempefian las principales ciudades a nivel regional. la
integracifn a escala local y regional de estas ciudades es muy pobre y practi
camente inexistentev entre las distintas regiones del pafis, alin contiguas. A
esto habria‘que afiadir la desintegracién o marginacién en que queda:rbn nume-
rosas zonas e incluso grandes regiones del bais en las -que no se encontraban

recursos demandados por las actividades altamente productivas en ese momento.



68.

Capitulo‘III. El sistema ferroviario en la actualidad

1. La evolucibn de los ferrocarriles a partir de 1910

La relacién existente entre los ferrocarriles y la es-
tructura espacial de la economfa permitié que éstos desempefiaran
un papel estratégico en las luchas revolucionarias. El escena-
rio de los enfrentamientos correspondié a las regiones mineras,
a las regiones de agricultura comerciél, a los centros industria
lés, a aquellos centros donde se expres§ el acelerado proceso de
expansién capitalista y que son justamente los que quedaron inte
grados pof la red férrea. Por esta razén, gran parte de la Revo-

lucién se realizé en los ferrocarriles y la destruccién de la
red corrié paralela a su reconstruccién a base de reparaciones
_provisionales y de emergencia, pues tan importante era destruir-
la cuando estaba en poder del ehemigo como tenerla en operacién
bajo él dominio de cada fraccién. La'participacién de los ferro-
carriles y de los ferrocarrileros fue fundamental en todas las

etapas y en todos los grupos contendientes.

~

- E1 perfodo de mayor destruccién fué el de 1910 a 1914.
Entre 1914 y 1920 hubo acciones militares y destruccién pero pa-

ralelamente es el perfodo de la reconstruccién del sistema.

En 1914 Carranza incaut§ los ferrocarriles en el terri
torio bajo su dominio, principalmente los Nacionales, y creb la
Direccién General de Ferrocarriles Constitucionales que comprd
equipo, aument$ el personal e incluso constrﬁyé nuevos ramales'y'
termind algunas'qbras. En poder de los zapatistas se mantuvie-
ron alrededor de 500 kilémetros de los Nacionales. Por su parte
Villa incauté los tramos Pared6n~Durango-Tepehuanes del Ferroca-

rril Internacional y el Chihuahua-Zacatecas del Centrai\y en el
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sureste el Gral. Alvarado militarizé el servicio de los Ferroca-

42
rriles Unidos de Yucatén desde 1913 hasta 1917.-‘/

A pesar de que la participacién del Estado en los fe-
rrocarriles se inicié en 1908, el proceso de integracién de los
diversos ferrocarriles en un sistema unificado ha sido muy lento
y accidentado y de hecho atin no termina. Durante la Revolucién,
ademds del dominio que tuvieron los grupos contendientes sobre
partes de la red, se mantuvo simultdneamente el control de inte-
reses privados sobre determinadas rutas,'por ejemplo, el Ferroca-
- rril Mexicano se devolvié a la empresa inglesa en 1915, en 1917
volvié a ser intervenido y en 1920 nuevamente devuelto a los pro
pietarios ingleses. Un hecho importante es que en este perfodo
se rescindib el contrato de la casa Pearson sobre el Ferrocarril

del Istmo.

Muchas rutés mantuvieron un servicio muy irregular pe-
ro a pesar de ello continud manifestéhdose el interés extranjerd
por controlar ciertos ferrocarriles, 1o que da idea de la impdrf
tancia de movilizar determinadas materias primas; pdr}ejemplo,
es significativo el hecho de que el Gobierno no autorizara a la
empresa del Ferrocarril a Chihuahua el traspaso de su concesién

43/

a la ASARCO '"'por ser contraria a los intereses nacionales'".-

Para 1920 habfa 20 880 kilémetros de vias 1o que sig-
nifica que, ademis de la reconstruccién, en pleno perfodo revolu
cionario se construyeron 1 110 kilémetros principalmente ramales

0 rutas cortas que respbndieron a intereses ﬁuy particulares co-

mo el de Cuatro Cienegas-El Oro de 165 km que seglin Gill se de-

R R i L -

-my Ortlz Hernén, Serglo,_;opzﬁﬁt.Lplggﬁg L ey

43/ Ortiz Hernén, Ibld-, « p. 198.
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44
bié a que Cuatrocienegas era el pueblo natal de Carranza-/-

otros tramos construidos en el perfodo fueron Cafiitas a Durango,
Allende-San Carlos en Coahuila, Felipe. Pescador-Durango con ra-=
mal a Sombrerete, que muestran la importancia que adquirieron

ciertas zonas del norte a rafz de la Revolucién.

‘Terminada la lucha armada, el problema fundamental
que enfrentaron los ferrocarriles fué el de la deuda que pesaba
sobre ellos, deuda que se convirtid en el eje de la polftica fe-
rroviaria de las décadas de 1920 y 1930 y que eXplica en gran

parte la poca inversién y el deterioro en que va cayendo la red.

A la cafda de Porfirio Dfaz los ferrocarriles tenfan
una deuda de 138 millones de pesos (capital e intereses), que es
taba garantizada por el Goblerno Federal y representaba el 31.47

néy

de la deuda externa total de la nac16n.

Con la Revolucién, los ferrocarriles al igual que otroé
sectores dejaron de pagar sus deﬁdas; Al finalizar &sta se inte-
gré un "Comité Internmacional de Banqueros con negocios en México"
(constituido por representantes de 31ete companias bancarias de
Estados Unidos, cinco inglesas y cuatro francesas pero con el pre
dominio absoluto de la casa Morgan de Estados Unidos cuyo repre-
'sentante era Thomas W. Lamont quien presidfa las reuniones). Este
comité ejercié gran presién sobre México para el pago de la deuda

y obligé al Gobierno Federal a hacer efectivo su respaldo a la de

7

4%/ Gill Mario, Ibid. p. 106.

4&/ En su mayor parte correspondfa a los bonos de segunda hipote-
ca de los Ferrocarriles Nacionales de México en los que el Es-
tado era socio mayoritario. Ortiz Hernin, Ibid. p. 200..

-
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los ferrocarriles incluyendo ademis una gran parte que no esta-
ba garantizada por el gobierno. En el acuerdo a que se llegl en

1922, conocido como Convenio De la Huerta-Lamont (Adolfo de la

Huerta era Secretario de Hacienda de Obregdn), el gobierno de
M8xico aceptd pagar Integramente el capital y los intereses de
la deﬁda desde el momento de la suspensién de pagos e iﬁcluyen-
do en ella ademis de los 137.9 millones de'pesos garantizados a
los ferrocarriles, otro conjunto de adeudos ferrocarrileros no
respaldados por el gobierno, 1os‘que.sumaban_367.6 millones de
pesos.

De esta manera la deuda total reconocida por el Gobier
no Mexicano se elevé de 931.1 millones a 1451.7 millones por los
adeudos no garantizados (principalmente de ferrocarriles); la
deuda ferrocérrilera representaba el 45.2 7 de esos 1451 millo-
nes (9.5 % de deuda real, 25.1 % de deuda no garantizada que se

46/

incorpord y 10.6 % de intereses vencidos de esta Gltima) .=

En resumen, la deuda ferroviaria pas$ de 137.9 millo-
nes a 502 millones y era el renglén mis  importante de la deuda
nacional.

Para cumplir ese convénio el gobierno decidib afectar

los rendimiehtos totales sobre exportacidn de petr8leo, medida

no muy bien aceptada por los intereses extranjeros en el petr§- |

leo, y establecer un impuesto de 10 7 sobre las entradas brutas
de los ferrocarriles, asf como impuestos sobre las utilidades
netas de éstos en caso de haberlas; de esta manera los ferroca-
rriles quedaron obligados a contribuir al pago de la deuda pé-

blica de la nacibn.

4%/ ortiz Hern4n, Ibid, pp. 202-203.

H

-
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El primer afio se‘pagaron 30 millones (para los que el
gobierno requirié de un préstamo), pero en junio de 1924 se sus-

pendié el cumplimiento del convenio.

El nuevo Secretario de Hacienda, Alberto J. Pani, re-
visd el convenio de 1922 para'ajustarlo a la capacidad y posibi-
lidad de pago del pafs; a esta revisién se le conoce como Enmien-
da Pani y en ella se logrd reducir su monto al desincorporar los
‘adeudos no garantizados por el Gobierno Federal antes de junio de

1922; también logré mayores plazds?zl

Ademids de estas medidas, se convino en devolver a la
empresa privada los ferrocarriles en condiciones tales que pudie
ran cumplir los compromisos del crédito y con eso se separd la
deuda ferrocarrilera de la Nacional. ParakeStablécer,esas condi-
ciones se creb una comisién valuadora de dafios para determinar
los sufridos por los ferrocarriles durante el lapso en que fue-
ron administrados por el Gobierno. El 1o de enero de 1926 se de-
volvieron los Ferrocarriles Nacionales de México a la empresa
propietaria de'la cual el Gobierno continuaba como poseedor del

51 7 de las acciones.

Durante el perfodo en que fueron administrados por el
Estado se construyeron algunos tramos.y se repararon otros; de S
este modo el gobierno entregé 778 kms mis de los recibidos y ade-
mis tramos fundamentales en mejor estado. En ese momento, los Ng

cionales teniaﬁ una red de 13 615 kms de los -«cuales 11 299 eran

47 Con estaenmienda se redujo la deuda pfblica exterior a 890.2
millones al desincorporarse 671.2 millones de capital e inte-
reses, la mayor parte de los cuales eran de ferrocarriles.
Ortlz Hernfn, Ibid. p. 205.

-
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propios y el resto arrendados (se pagaba renta por el interoce4-
nico, el Nacional de Tehuantepec, el de Alvarado, el Oriental de
f .

Méxido, el Mexicano del Sur y el de Oaxaca-Ejutla).

Quedb establecido que toda polftica de inversiones de-
bfa aplazarse hasta que la empresa mostrase una regularidad en el

pago de su deuda.

En 1926 los Ferrocarriles Nécionales s6lo cubrieron
el 28.3 % de su compromiso anual y en 1927 no pagaron nadafay A
escala nacional, el inicio de la crisis econémica también difi-
cultaba el pago de 1a.deuda y Calles concertd un nuevo convenio

en 1930, el Montes de Oca-Lamont, pero por la depresién este con-

venio no se llev6é a la préictica.

Las inversiones en ferrocarriles habfan sido mfnimas
durante una larga etapa, primero por la Revolucién y después por
la deuda en torno a la cual se hacfa girar su problemitica a pe-

sar de que en la préctica era_muy:poco lo que se pagaba.

| Al poco mantenimiento derivado de lo anterior se agre
garon los efectos de la Rebelién Cristera (1926-1929) cuyos dafios
- fueron muy cuantiosos para el sistema en los estados de Jaliscog
Guanajuato, Querétaro, Michoacdn y también Colima y Veracruz, y
los provocados por el levantamiento del General Escobar en 1929
que afectaron el tramo de Torreén a Ciudad Judrez. A esto. habrfa
de éﬁadirse el inicio de la crisis mundial cﬁyos efectos sobre
México se dejaron sentir desde 1926-28 con una fuerte reduccién
en los ingresos de la empresa cuyos accionistas exigfan dividen-
dos. | N
- Calles, asesorado por técnicos norteamericanos, rea-
48/ Ortiz Herndn, Ibid. p. 209. |
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1iz6 una reorganizacién de la empresa que consistid en reducir
su personal en un 22.8 % entre 1930 y 1932:‘de 45 561 empleados
y obreros se disminuyé a 35 129, es decir, se cesaron 10 432 tra
bajadoregg . Con esta medida, el costo de la crisis se hizo re-
caer directamente sobre el personal a pesar de que los obreros
demostraron que la disminucién de los ingresos no se debfa a los
salarios. Cuestionaban ademis, la orientacién que se habfa dado
a la deuda ferrocarrilera al plantear que era injusto que los fe
rrocarriles cooperaran con 10 % de sus ingresos brutos a la teso
rerfa de la federacién y que de esa cantidad no se hubiera apli-
cado nada al pago de la deuda ferrocarrilera pues ésta fué sepa-
rada de la Nacional al devolverse los ferrocarriles a la empresa

propietaria.

Los ingresos de los ferrocarriles empezaron a recupe-
rarse en 1933 aunque de hecho. mientras tuvieron intereses priva-
dos siempre operaron con utilidades si bien paré ello se limita-
ran‘al miximo 1aS‘invérsiones, los gastos de mantenimiento, la
conservacién de los bienes de capital, y se dejara de pagar la

deuda y, finalmente, se redujera el personal.

La integracién de los ferrocarriles al Estado se ini-
cibé en 1937 éon la nacionalizacién de la empresa Ferrocarriles
Nacioﬁales de México, realizada por Céfdenas en base a la ley de
expropiacién por causa de utilidad pdblica. Esta nacionalizacién }
no fue confiscatoria ya quévla ley establece la obligacién de pa -

gar una indemnizacién a la empresa propietari’.a.srg

4% i1l Mario, Ibid. p. 26.

30/ De esta manera, la nacionalizacién de esta empresa, al igual
que la compra posterior de otros ferrocarriles, fue la conclu
sién del gran negocio ferrocarrilero. Negocio en el que el
transporte como actividad econémica ha sido lo menos importan



75.

A la nacionalizacién se afiadié una medida radical, la
creacién de la administracién obrera para esta empresa. Las dos
medidas se tomaron en un contexto muy diffcil desde el punto de
vista financiero, con una deuda acumulada y apenas iniciéndose
la salida de una tremenda crisis econémica; ademis, se tenfa el
deterioro ffsico del equipo y las instaiaciones, el mal estado
de la infraestructura, a lo que se afiadié la devaluacién de la
moﬁeda en 1938 como resultado de la expropiacién petrolera. Por
otra parte, se tenfan 1os‘prob1emas derivados de la falta de in-
tegracibén real del sistema ferrocarrilero en el que gran parte
aGin permanecfa en manos de la iniciativa privada'y extranjera.
Este conjunto de causas limitaron las posibilidades de accién de
la administracién obrera la que fue eliminada por Avila Camacho
apenas asumié éste el poder, al convertir a la empresa en un or-

ganismo descentralizado.

Ademis de las medidas anteriores, Cdrdenas intent$
avanzar en la integracién territorial del paié con un’plan de
construccién de ferrocarriles que permitiera la incorporacién de
ciertas regiones a la economfa, principalmente la costa del Pacf
fico, y la conexién de las penfnsulas de Yucatin y Baja Califor-

nia con el Centro.

Cre6 la empresa "Lfneas Férreas de México S.A. de C.V."
la que estaba facultada para adquirir, comstruir y explotar di-
recta o indirectamente toda clase de lfneas férreas y sus equi-

pos. Este organismo descentralizado administraba los ferrocarri-

te ya que los renglones redituables son los subsidios de diver
so tipo durante la construccifn, la compra de material y equi-
po, los intereses sobre préstamos de capital, las tarifas por
debajo del costo y finalmente la venta o indemnizacién por una
infraestructura y equipo varlas veces amortizados y en total
estado de deterioro.

v. gw
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les: Nacional de Tehuantepec, Veracruz- Alvarado y San Juan- El
Juile, e inicié los proyectos de construccién de cuatro lfneas
incluidas en su plan sexenal: Durango-Mazatlédn, Ejutla-Costa
del Pacf{fico, Uruapan-Balsas y la lfnea Jesfis Carranza-Campeche
para integrér la Penfnsula de Yucatdn con el Centro. El otro
‘proyectb que se tenfa era la unién de Baja California con un
ferrocarril que entroncarfa con el Sud Pacffico (afin de propie=-

dad extranjera).

De todo lo proyectado, se terminé en 1942 el tramo
Caltzontzin-Apatzingdn y se avanzé muy lentamente en las obras
del Sonora-Baja California y del Sureste, las que se termina-

ron hasta 1948 y 1950 respectivamente.

Las otras obras- quedaron en proyecto ya que al cambio
de régimen se afiadié el inicio de la Segunda Guerra Mundial que
alter$ totalmente los planes de inversién que pudieran tenerse
para ferrocarriles. La guerra significé un incremento nuy fuer-
te en el volumen de carga transportada sobre todo de y hacia el
exterior (39 % en 5 afios). Fué necesario establecer una serie
de medidas de emergencia para soportar este incremento, solucio-
nes con un costo muy elevado y que se volvieron obsoletas muy
répidamente : |

" Entre 1943 y 1945 se realizé un progra
ma de rehabilitacibén. Fueron mejorados
3 000 km de 1lfneas.troncales (cambio
de rieles y durmientes), se adquirié
equipo y se reacondicionaron casas ro-
dantes y talleres. Estas tareas fueron
cumplidas por un organismo mixto forma-
do por representates mexicanos y miem-

" bros de la 'Misién Norteamericana de
Ferrocarriles de M8xico'.5l/

2 Ortiz Hernin, Ibid. p. 219.

-
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Es interesante seflalar que el gran incremento del tré
fico en la época de la guerra, cuando nuestros ferrocarriles fue
ron un apoyo estratégico de primer orden en el abastecimiento de
materias primas a Estados Unidos, corresponde al mbmento en que
se inicia la operacién deficitaria de la empresa. 1943 fué el
primer afio en que los Ferrocarriles Nacionales de México opera-
ron con pérdidas, lo que sblo se explica a partir de las tarifas
de subsidio con que se mueven los productos ya que ese déficit mno
tuvo nada que ver con las inversiones de emergencia realizadas,
las que se canalizaron como préstamos. Con el paso de los ferfocg
rriles al Estado, la canalizacién de los beneficios a la inicia-
tiva privadé'emp626 a orientarse totalmente a través de las tari-
fas bajas. Los ferrocarriles se convierten en un "servicio sin
fines de lucro" que'opera con pérdidas, y es en torno a este nue
vo problema que empiezan a girar entre otras cosas las iimitaqig

nes de su desarrollo.

En cuanto a la deuda anterior, que continuaba incremen
tédndose y cuyos intentos de pago fueron muy esporidicos, en 1946

se realizé un nuevo convenio, el _Sufrez-Lamont, que redujo a una

quinta parte el adeudo por concepto de capltales y a un minlmo
los intereses. A partir de este arreglo. se formaliz$ la 11qu1da-
cién de la deuda y seglin Villafuerte se iniciaron los pagos con -
toda regularidad, a la vez que se obtuvieron nuevos préstamos so-
bre todo para obras de rehabilitacién,.yayque[1é~guerra significé
tanto un gran desgaste para el sistema ferroviario como nuevos
compromisos econémicos que cubrir por el equipo que se compr6?2/
52/ villafuerte Carlos, et. al., Ferrocarriles, FCE, México, 1959,
p. 83. El mismo autor sefiala en la pigina 86 que los préstamos
~del exterior destinados a ferrocarriles ascendieron a 228 mi-
llones de dSlares entre 1942 y 1958; y que en la mayorfa de es

tos créditos ha sido condicién que el monto se invierta en la
compra de materiales estadounldenses.
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Entre 1939 y 1950 la velocidad de los treﬁgs de carga
- disminuy8 21 % y el ciclo de cargadura se alargb 32 %~ ; por

otra parte el inicio del perfodo de industr%alizacién por susti-
tucién de impoftaciones significd nuevos requerimientos de trans
porte en el pafs. Era necesario rehabilitar vfas, terraplenes y
puentes, construir nuevas estaciones y comprar mds equipo. En el
perfodo de Alemin aumentd la capacidad tractiva y el material ro-
dante y la modernizacién del equipo permitié incrementar la velo-

cidad.

En relacién a la infrag;tructura, a partir de 1940 1las
inversiones ferroviarias se canalizaron en dos sentidos: hacia la
integracién administrativa del sistema y hacia su integracién ff-
sica. | |

La integracién administrativa del sistema a partir de
la compra o nacionalizacién del resto de los ferrocarriles termi-
né hasta 1970. Para dar una idea de este proceso se pueden recor-
dar algunos hechos: en 1940 el gobierno compré el Ferrocarril Kan
sas City-México y Oriente; en 1946 se compré el Ferrocarril Mexi-
cano y se nacionalizé el Interocesnico que operaba arrendado por
los Nacionales (esta nacionalizacién respondié en gran parte a
presién de los obreros); en 1951 se compré el Sudpadifico de Mé-
xico por el que se pagaron 12 millones de dflares a la Southern

Pacificd? R compromeﬁiéndose México ademds a no terminar el Kansas

g3/ Ortiz Hernén, Ibid. p. 217

ifg/ Segln Gill, Ibid. p. 145, esta fue una de las compras méis
fraudulentas dentro del gobierno de Alemin ya que podfa ha-
berse nacionalizado sin indemmizacién pues estaba en pé&simo
estado y la venta no incluy$ el equipo que aparecfa rentado

~al Southern Pacific. También se compraron 20 locomotoras que
estaban inventariadas como chatarra.
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City-México y Oriente para mantener el monopolio del Southern
Pacific en el transporte de las hortalizas mexicanas hacia el es
te de Estados Unidos. En 1951 también se compraron las acciones
del Ferrocarril del Noroeste de México en 25 millones de pesos
(era de una empresa inglesa); en 1965 la Secretarfa de Comunica-
ciones y Transportes se hizo cargo del Ferrocarril de Nacozari ya
que la filial del Southern Pacific que lo operaba renuncid a la
concesidn, se construye entonces el ramal de Naco a Agua Prieta
para integrarlo al del Pacffico, etcétera. En 1970 se compré al
Southern Pacific el dltimo ferrocarril en manos extranjeras que

era el Tijuana-Tecate de 71 kms,

Los ferrocarriles del Sureste, Sonora-Baja California
y Coahuila-Zacatecas operaban administrados directamente por la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. En 1968 el del Sures
te se integrd a la empresa de los Unidos de Yucatén creéndose
los Ferrocarriles Unidos del Sureste; en 1972 el SonoraQBaja Ca-
- lifornia al que se integr6 el tramo Tijuana-Tecate, empezé a opg‘
rar como empresa descentralizada y el Coahuila-Zacatecas ya se’

habfa integrado a los Nacionales de México.

Sin embargo, la integracién administrativa est4 iﬁcog
.pleta ya que por problemas de adecuacién de salarios y prestacig
nes no terminan de fusionarse todos los ferrocarriles en una sola
empresa 'y se mantiene el funcionamiento de varias, todas del Esta
do pero independientes entre sf lo que complicé los sistemas de
operacifn. Actualmente el Estado maneja los ferrocarriles a tra-
vés devcﬁatro émpresaé paraestatales bajo la responsabilidad de
un solo director (el que esté en funciones en los Nacionales de

México). Estas empresas son: Ferrocarriles Macionsles|de México S.

A. de C. V. (que~désde 1982 administran a los que fueron Ferroca
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55
rriles Unidos del Sureste-/), Ferrocarril del Pacffico S. A. de
Co V., Ferrocarril Chihuahua al: Pacffico S. A. de C. V. ¥y Ferro-

carril Sonora-Baja California S. A. de C. V.

El apéndice n@m III da una idea del papel que desempe
fia cada una de estas empresas en el conjunto nacional con base
en datos de 1979 en los que adn se presenta por separado a los
Unidos del Sﬁreste. Destaca la importancia cuantitativa de los
Ferrocarrlles_gﬁgggngijde México que ‘cubren el mayor porcentaje
del territorio nacional. A esta empresa correspondif el 72.4 %
de la red vial, el 83.7 % del equipo tractivo y el 85 7 del per-
sonal; transportaron el 81.6 7 de la carga y percibieron el 78.9
de los ingresos. En segundo lugar, el Ferrocarril del Pacffico

desempefi6 entre el 9 y el 12 % de las funciones ferroviarias del

%

pafs y ocupd proporcionalmente mucho menos personal,sblo el 7.2 %.

El Ferrocarril Chihuahua al Pacffico, con el 7.2 % de la infraes-

tructura vial es el mis subutilizado, sélo movilizb el 3.8 7 de la

carga y captb el 3.1 7% de los ingresos 51endo 1a empresa que pro-

porcionalmente gener§ mis déficit. A pesar de su aparente funcién

turfstica, la participacién del transporte de pasaJeros fue muy

reducida, 2.7 %. Los Ferrocarriles Unidos del Sureste, con el 6.1%

de la infraestructura, destacan en el transporte de pasajeros,

55/ En 1982 se liquid8 la empresa Ferrocarriles Unidos del Sures-
te después de un largo proceso iniciado en 1979. Sus bienes
pasaron a ser administrados por los Nacionales de México. la
liquidacién coincidié con el momento del auge petrolero en la
zona de conexibén con los Nacionales de M&xico cuando este fe-
rrocarril desempefi§ un papel importante en el transporte de

. materiales para las obras petroleras. Es significativo el he-
cho de que sblo este ferrocarril se haya integrado a la gran

empresa central, ya que la unién de todos los ferrocarriles en

una sola empresa ha sido demanda obrera desde largo tiempo,
siempre postergada por la igualacién de salarios y prestacio-
nes que esto significarfa.
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13.9 7 del total nacional, lo que les confiere gran importancia

social en su regién.

Por dltimo, el Ferrocarril Sonora=- Baja California es
la empresa mids pequefia, con s6lo 2.8 % de la longitud de vfas,
el 1.2 % de las locomotoras y una participacién en el trédfico de

carga de 1.4 7%.

En la integracién ffsica del sistema, el primer paso
fué la transformacién de vfa angosta a via ancha realizada funda
mentalmente en la década de 1940-1950; a la fecha esti casi ter-
minada, sblo quedan tres pequefios tramos en el pafs que en conjun
to representan menos de 400 kgé « Otro aspecto ha sido la rehabi
litacién de tramos, siempre insuficiente y por debajo de los re-
querimientos mis indispensables; también ciertas modificaciones
de trazo y acortamientos y por @ltimo, lo mds notorio péfo poco
significativo en extensién es la cdnstruccién de nuevos tramos.
En este aspecto el proceso ha sido muy 1ento;’en 50 afios, de 1930
a 1980, s6lo se aumentd el kilometraje en 8.8 % al pasar de
23 345 km a 25 407 km; de estas construcciones destaca 1la iﬁle—
gracién de Baja California con la construccién del Ferrocarril
Sonofa-Baja California inauguradb en 1948, la integracién de Yu-

catln al terminarse el Ferrocarril del Sureste en Mayo de 1950.

56/ En la década de 1940, principalmente en el perfodo de Alemén,
se realizd el ensanchamiento del Ferrocarril Interoceinico
(México-Veracruz vfa Jalapa), del tramo Veracruz-Alvarado, de
la via México-Toluca-Acdmbaro, y de los tramos Maravatfo-Zitd
cuaro, La Junta-Angangueo y Tultenango-El Oro, y se inicid el
de la ruta a Oaxaca. En 1950 habfa 23 468 km de los cuales
21 896 eran ya de vfa ancha. El proceso continué. lentamente y
el Gltimo tramo que se ensanchd fué el de Mérida a Valladolid
en 1982, con lo que la vfa angosta en la actualidad se limita
a dos pequefios tramos en Yucatdn y uno en los Nacionales.
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En la década de 1950 sblo se construyé el Ferrocarril
'~ Chihuahua al Pacffico inaugurado en 1961, el que conectd el norte
con el noroeste del paIs.’Entre los objetivos de este ferrocarril
estaba absorber parte del tréfico de Estados Unidos al Pacffico,
pero este objetivo no se cumplid pues requerfa del acondiciona-
miento del puerto de Topolobampo. La construccién de este ferro-
carril que cruza la Sierra Madre Occidental incluyé 74 tfineles,
26 puentes, la rehabilitacién de 1 234 km de vfa con riel pesado,

y consta de 260 km de construccién en montafia.

Después de la inauguracién del Chihuahua al Pacffico
en 1961, la mayorfa de las obras se paralizaron. En la década
1960-70 se puede mencionar sblo el tramo Viborillas-Villa de Re-
yes de 173 km que acortdé en 66 km la 1fnea MExico-Laredo, asf co
mo inversiones importantes en talleres de reparacién y la compra
de varias lfneas pequefias que todavfa estaban en manos de la em-

presa privada.

La dGnica obra importante de la década 1970-80 es el
tramo'Coandiro-Las Truchas, inaugurado en noviembre de 1979. Es-
te tramo significa una nueva salida al Pacifico y la conexién con
la sidertdrgica LézaroACérdenas (ver apéndice IV que resume la éef

cuencia cronoldgica de las principales construcciones).

Al volvef a observar la figura 2 pig. s se aprecia
que las obras realizadas después del porfiriato, que debfan res-
ponder a los requerimientos y necesidades‘histéricas~de un largo
perfodo de mis de 70 afios, de manera conjunta;§§§§§j§§g:]la necesi
dad de terminar de integrar con el Centro (Ciudad de México enten
dida como centro del poder polftico y‘econémico) aquellas regio-
nes que pgrmanecian separadas, Noroeste y penfnsula de Yucatdn en

particular. Fuera de esto lo que se hizo fué terminar algunas
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obras que se iniciaron desde el porfiriato y fueron interrumpi-
das por la Revolucién; se construyeron pequefios ramales mineros
y se hicieron obras de rehabilitacién y acortamiento en pequefia

escala para las necesidades reales.

‘Las zonas rectoras de la economfa contindan siendo las
mismas creadas por el porfiriato y, mis que integracién mediante
ferrocarril de nuevas regiones (salvo el caso de Lizaro Cérdenas)
lo que predomina es la obsolescencia y el desuso de una parte del
sistema cuya funcién de competencia o paralelismo desaparecid al
quedar integrado en grandes empresas. De hecho, mis que un creci
miento de la red, veremos en el Gltimo capftulo que lo que se
tiene es la "reduccién" 'de la misma, al concentrar la operacién

cada vez mis en un mfnimo de rutas.

Los intentos por construir nuevas rutas y por integrar
administrativamente el sistema, ademis de aqﬁellos relacionados
con su modernizacién técnica, se han visto obstaculizados por un
complejo conjunto de factores entre los que destaca la falta de
verdaderos motores econfémicos que justifiquen la conexién de
otras regiones, elemento que se ha hecho patente desde el mismo
porfiriato sobre todo en las rutas transversales y en los muchos

proyectos de conexién al Pacffico.

‘Por otra parte, es fundamental considerar la competeg
cia del autotransporte que es uno de los .elementos mis importan-
tes en la dindmica econfmica del capitalismo en nuestro siglo, y
que no puede permitirse el lujo de una reduccién en el mercado dé

pafses como el nuestro.

De igual manera que los ferrocarriles fueron el motor
de desarrollo del capitalismo en el siglo XIX, la industria auto-

motriz es uno de los motores mis importantes que ha tenido el sig
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tema en el siglo XX (si bien a partir de la década de 1970 en to
tal crisis). Sin negar su importancia en otros pafses, su mayor
desarrollo se da en la economfa norteamericana donde retine los
mds altos niveles de consumo de materias primas y produétos manu

facturados y de generacién de empleoég

Esta industria requiere de ampliar sus mercados y pa-
ra ello necesita contar con una infraestructura carretera que
permita masificar el uso del-autotransporte,_ademés de que la
construccibén de las carreteras es por sf misma otro sector de
gran dinamismo por el consumo de cemento, de asfalto derivado del

petrb6leo, de mano de obra, de maquinaria pesada, etcétera.

Es significativo el hecho de que el desarrollo del au
tomovil no impidié el avance técnico ni el desarrollo en el uso
del ferrocarril en los pafses desarrollados (ni siquiera en Esta
dos Unidos que es el pafs del automovil por éxcelencia)fB/ mien-
tras que en los subdesarrollados result$ muy conveniente limitar
ias'funcignes de éste para ampliar el mercado automotor cuyo con-

sumo se vuelve indispensable al no contar con otras alternativas

57/ En la década de 1950, momento en que realmente se inicia la
‘expansién del autotransporte en México, Estados Unidos produ-
cfa mis del 70 % de los vehfculos automotores del mundo y su
industria automotriz consumfa el 20 % de su produccién de
acero, 30 7% de la de niquel, 18 % de la de cobre, 13 % de su
produccifén de aluminio, 73 % de la de vidrio inastillable, ade
mis de cuero, algodén, relleno para asientos, artfculos elec-
trénicos, etcétera. Las cifras fueron tomadas de Otremba. Erich,
Geograffa general del comercio y de las comunicaciones, Edit.
Omega, Barcelona, 1959, p. 364. - ‘

58/ A nivel mundial, con excepcién de la Unién Soviética, en el
perfodo entre guerras (1915-1939) casi no se construyeron nue
vos ferrocarriles, pero después de la 2a. guerra mundial se
inicia una etapa de grandes rehabilitaciones y desarrollo téc-
nico en los ferrocarriles de los pafses desarrollados.
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eficaces de transporte.

En M8xico en 1924 habfa 42 858 automéviles y para 1925
aumentaron a 53 554 de los cuales 9 574 eran camiones de carga.-
En 1925 se creb la Comisién Nacional de Caminos que marca el ini-
cio en la construcciédn de estos. Bassols Batalla sefiala que desde

el perfodo 1934-1943 (que-coﬁsideramos corresponde a uno de los

de mayor inversidn en ferrocarriles después del porfiriato) la pro

porciénkde gastos federales fué de 5 para carreteras contra uno pa

6o/

ra ferrocarriles.-

la carretera resulta muy ventajosa para los transportis

tas, ya que la inversidén en infraestructura y mantenimiento corres

ponde al Estado y a ellos sblo les significa la compra del vehfcu-
lo rdpidamente amortizable; a pesar de ello, la falta de motores
econfmicos hizo que el desarrollo de las carreteras fuera relati-
vamente lento, su crecimiento real se dié con la posguerra y con
la polftica de sustitucién de importaciones‘que se implantéAen'ese

momento ya que en 1950 el pals apenas contaba con 13 500 km de ca-

rreteras pavimentadas los que aumentaron a 26 900 en el transcurso

de esa década que es en la que el autotransporte como sistema de

carga inicid su verdadero desarrollo en el pafs.

Hasta 1960 las carreteras b&sicamente reprodujeron el
esquema de comunicacién creado por los ferrocarriles, cOn'simples
modificaciones de trazo acordes a la ma&or;flexibilidad.dé,cons*
truccién de la carretera en relécién'aflas:liyitaﬁﬁéS@del medio

ffsico.

g9/ Lépez Rosado, Dlego, Curso de historia econémica de Méx1co,
" UNAM, México, 1973, p. 435.
60/ Bassols Batalla, Angel "Bosque jo Hlst6r1co Geogréflco del
desarrollo de la red 1&rrov1ar1a de México" en Investigacién

Econémica. Vol. XX. No. 80 Cuarto Trimestre, Mex., 1960 p..770.>
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En las ¢ltimas dos décadas, 1960-1980, y dejando de
lado él caso de Cd., L4izaro Cirdenas, la carretera ha sido el Gni
co medio utilizado en la apertura de nuevos espacios a la econo-
mfa en nuestro pafs: al ampliarse la frontera agropecuaria sobre
el medio tropical, al expanderse las zonas de explotacién petro-
lera y, principalmente, al comunicarse los litorales del Pacffico
y del Caribe con fines turfsticos; pero en la organizacién del es
pacio industrial permanece el esquema creado pbr la red férrea que
fue reproducido por las carreteras. En esta ''competencia', la in-
dustria automotriz ha contado en nuestro pafs con un gran subsi?
dio en el precio del combustible y con la ventaja que le brindan

los problemas operativos de los ferrocarrilese.

2. El desarrollo técnico en los ferrocarrilesf

La estructura energética es, hasta la fecha, el fac-
tor mis utilizado para calificar el nivel de evolucién del trans
porte ferroviario: el abandono del vapor es.casi total en la ma-
yorfa de los pafses, pero hay grandeS’diferencias en lo relativo
al predominio de electricidad o diesel, si bien es previsible que
en el futuro dominen los sistemas eléctricos como reépuesta a
las condiciones que privan en el mercado mundial de los energéti
cos._Sin.embargo, la modernizacién de los ferrocarriles abarca
muchos otros aspectos fundamentales: las caracterfsticas de la
infraestructura vial, del equipo, los sistemas de seﬁaliéacién y
trdfico, la organizacién misma del tréfico, los sistemas de car-

ga y descarga, etcétera.

En el transporte de pasajeros la velocidad y la agili
dad en el servicio son los elementos que rigen la modernizacién.
El congestionamiento urbano y el crecimiento de los suburbios ha

cen cada vez mis competitivo y necesario el establecimiento de
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sistemas suburbanos de transporte ferroviario. Por otra parte, el
incremento en la velocidad ha permitido establecer sistemas inter
urbanos que resultan competitivos con el avién para distancias me
dias, como el "Tokaido" japonés con velocidad promedio de 170 km/

hora o el turbotrén francés.

El incremento en el trifico de mercancfas reqﬁiefe el
arrastre de tonelajes cada vez mayores lo que implica modificar
la infraestructura: riel pesado, refuerzo de balasto, suspensién
‘basculante, abatimiento de curvas y pendientes, locomotoras de
mis potencia. El gran ntmero de trenes obliga a agilizar el tré-
fico; para ello se construyen dobles vfas en las rutas con mayor

movimiento y en el resto del sistema se establecen laderos o des
vios bien distribuidos y de longitud adecuada unidos a sistemas

automatizados de trifico.

Por otra parte el transporte de grandes vol@menes de
determinadas mercancfas ha llevado a la creacién de vagones espe-~
cializados: isotermos,frigorfficos, grandes vagones tolva, vago-

nes cisterna, plataformas de uno y varios pisos, etcétera.

La manipulacién de la mercancfa es otro elemento fun-
damental en la modernizacién, ya que en este caso la velocidad se
rige mds que por el tiempo real de movilizacién, por el tiempo ég
pleado en los sistemas de carga y descarga y por la fluidez entre
almacenamiento y tranéporte. Ademés de sistemas mecanizados para
carga y descarga tales como succionadoras, sistemas de tolva en -
los vagones, volteo completo del vagén, etcétera, los que requie
ren de una coordinacién entre las caracterfsticas del equipo de
transporte, del equipo de carga y descarga y de la infraestructu-
ra de almacenamiento, los avances tecnolbgicos mis importantes en

la actualidad se relacionan con los sistemas multimodales de trans

.
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porte que permite la entrega de mercancfas de puerta a puerta.
Los primeros antecedentes de estos sistemas se remontan a fines
del siglo XIX en Europa y a los afios veintes en Estados Unidos,
pero-su verdadero desarrollo se relaciona con el surgimiento de.
los contenedores simples y de sus miltiples variantes tales como
los remolques portavagones, el remolque ferrocarril carretera y
el semirremolque introducido al tréfico marftimo con el nombre
de "roll on roll off", los que han creado un nuevo concepto de
la coordinacién entre los distintos medios de transporte e inclu
so estdn llevando a un nuevo nivel de integracién,monopélica en-

)

tre las empresas transportistas a partir de las ferroviarias.-

Estos sistemas son uno de los factores mis importantes

en la recuperacién de competitividad del ferrocarril en el tr4fi-

co de mercancfas en la mayorfa de los pafses capitalistas desarro

llados. : .

Las computadoras son otro apoyo fundamental en el desa
rrollo técnico de los ferrocarriles donde tlenen mﬁltlples apllca
ciones: sistemas automatlzados en el movimlento de; agones Yy en

‘la formacién de trenes, control centrallzado del, tréfico, control

computarlzado de la garga que determlna la 1oca1i2ac16n de cual~:
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tizados de informacién para el conjunto de empresas ferroviarias
como el llamado "TRAIN" o sistema automatizado de informacién Te-
le Riel Que une mis de 60 grandes empresas de Estados Unidosiy Ca
-nadé y proporciona informacién diaria del movimiento de cada uno
de los 2 millones de carros de carga que manejan y registra todos
los intercambios entre ferrocarriles asf como los carrosvrecibi-
dos de empresas no asociadas, o el archivo "UMLER" que permite
analizar la flota entera de carros de carga norteamericanos en

cualquiera de sus caracterfsticas o cualquier combinacién de ellas.

Los elementos anteriores nos permiten tener un punto
de referencia para analizar, ahora, las caracterf{sticas tecnolégi

cas que prevalecen en nuestro sistema ferroviario.

a) La infraestructura:

En relacibn a la infraestructura, ésta se analizari a
dos niveles: la rehabilitaciGn y mantenimiento de la infraestruc-
tura existente y la construccién de nuevés rutas. La primeraVSig—
nifica gastos de mantenimiento regulares como son la reposicién
de durmientes, reposicién de balasto indispensable para conservar
la estabilidad de la vfa, mantenimiento de rieles sobre todo por
las deformaciones que'sufrep,etcétera; también la rehabilitacién
y modernizacién del sistema al introducir riel de mayor calibre,
al aumentar la longitud de los laderos, al abatir curvas y pen-
dientes y realizar otras modificaciones en el trazo que permitan
acortar ciertas rutas asf como con la ampliacién y modernizacién
de patios y terminales. A una escala mayor tehemos la construccién
de vfas dobles en las rutas de mis tridfico y por dltimo la electri

ficacién de parte del sistema.

Todas estas obras se realizan a partir del presupuesto

de la inversidén péblica destinado a los ferrocarriles, el cual en




tre 1960 y 1978 disminuyd en nimeros relativos de manera muy
significativa lo que llevé a definir este perfodo como el de
mayor abéndono en los ferrocarriles. En 1979 empieza a adver-
tirse cierto incremento en los presupuestos de inversiénval
elévarse de 5 757 millones a 8 378 millones y pafa 1980 a

15 924 millones (ver cuadro nume 3 ), incrementos que expre-
san el inicio de una nueva polftica en relacién a los ferroca-
rriles pianteada a rafz de los tremendos desajustes que mostré
- el sistema y que hicieron crisis en la segunda mitad de la dé-

cada de 1970, El llamado "cuello de botella'" de los transpor-

tes es semejante de alguna manera al que se present§ durante la 7

Segunda Guerra Mundial, sobre todo en el sentido de obligar a
realizar inversiones de emergencia que, -en este caso, se cana-
lizaron a corto plazo hacia el autotransporte hacia el que-se
orientd gran parte del excedente de carga, y que a mediano pla
zo han dado lugar a cierta reactivacién en las inversiones des-

62/

tinadas a los ferrocarriles.

90.

A partir de 1979 se reinicié<1a“inversi6n en ferroca

rriles, apoyadé pof'diversos planes:y?pof miltiples declaracio-
nes al respect0° sin-embargo, él cuadro num.-3 ’nos muestra
que la parte destlnada a construcc16n es proporciomﬂmente muy
baja y también que el sistema carretero contlnﬁa 1mpon1éndose
en el destino de las inversiones del sector comunicaciones y

transportese.

En relacién a 1a'rehabilitaciGnjy mantehimiento'del

62/ Sobre las caracterfsticas de esta crlsls 0 saturac16n.de1
sistema de tranportes ‘se tratard ampllamente en~e1 Slgul '
te capitulo. , o
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sistema, lo primero quéwes necesario considerar es que de la
longitud total de vfas férreas (25 OOb km), se encuentran en
explotacién 19 715 km, cifra que ha variado poco en la Gltima
década; por lo tanto es sobre esta longitud de vfas que se cal-

cula el alcance de las obras realizadasfg

Un segundo aspecto es que de esos 19 715 km, los que
realmente concentran el trifico son alrededor de 7 000 km'y es
a éstos a los que se orientan las obras de rehabilitacién y
mantenimiento. Esta mfnima parte del sistema es la que opera a

plena capacidad y generalmente sin el suficiente mantenimiento.

Las vfas con riel de mis de 50 kg que son las que per-
miten el paso de los grahdes éohvoyes, representaron en 1970 el
24.7 % de la longitud; para 1979 este porcentaje se elevd a
34.3 % y para 1981 a 35.9 % equivaiente a 7 148 km; el riel sol

dado cubrfa una extensibn similar en 1981, 6 941 km, o sea el
64
34.8 7% del sistema en explOtacién.-/

63 Es conveniente distinguir entre vfas y lfneas, ya que en sis-
temas en que operan dobles vfas, la longitud de la 1lfnea co-
rresponde a la longitud de la ruta, por ejemplo 300 km de 1f
nea que tendrfan 600 km de vfas. Sin embargo en México el sis
tema opera a@n con vfas sencillas pricticamente en toda su -
extensién (las rutas paralelas en general operan como lfneas
independientes ‘que muchas veces pertenecen a divisiones dis-
tintas). La longitud sefialada se refiere a vfas en explota-
cibén y coincide con la longitud de las lfneas explotadas.

64/ Entre 1981 y 1982 se realizaron cambios de riel en tramos co-
mo el de Tampico a Los Platanos de 68 km; en la zona de Las
Vigas en Veracruz de 43 km; el de Alzada a Manzanillo en Co-

-lima de 125 km; entre Monterrey y Paredbén, Coah., 35 km; de
Pozo a Cerritos en San luis Potosf de 56 km; de Tierra Blan-
ca a Medias Aguas en Veracruz de 126 km, y en tramos del So-
nora-Baja California. En 1980 se terminé el cambio de riel
en el Chihuahua al Pacf{fico, obra que se habfa iniciado desde
1976. (Estos ejemplos nos dan idea de las rutas hacia las que
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Un aspecto al que se sigue dedicando poca atencién es
el de los laderos o desvfos. Cada vez se operan trenes de mayor
longitud y éstos requieren de laderos de encuentro mis largos
que permitan que los cruces se realicen con fluidez. En las vias
principales las maniobras extras crean retrasos que se van acu-
mulando y que son muy significativos en los tiempos totales de

operacibn.

En relacién a la sustitucién de durmientes de madera
por concreto (durmientes de acero pricticamente no hay en el
pafs) en 1979 sélo el 11.8\Z de las vfas en explotacién tenfan
durmientes de concreto (2 384 km), que tienen mayor duracién y
son un producto mis uniforme, para 1981 la participacién se ele-
v6 al 21.3 % es decir 4 259 km que corresponden a mis de la mi-
tad de las vifas que concentran el trifico. Otro aspecto muy im=
portante es la reposicién de durmientes de madera, sélo la em-
presa de los Nacionales de México camb16 en promedio mis de un

65
millén de durmientes anuales ‘durante la década pasada.-

La reposicién de balasto es una actividad de manteni-~
miento permanente que en nuestro pafls siempre va a la zaga de

las necesidades reales del sistema. En junio de 1979 se calcula-

ba un faltante en la reposicién de 4.7 millones de metros cibi-

se orienta la rehabilitacién y también del ritmo a que se
realiza). Los datos se tomaron de: Lépez Portillo, Jose€,

VI Informe de Gobierno, Anexo Comunicaciones vy Transportes,
México, Septiembre de 1982.

65/ Ferrocarriles Nacionales de M&xico, Subgerencia de Planea-
cibén y Organizacién, Series Estadfsticas, Nbx1u41979, pPe 4.
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Otro aspecto que incide en 1a.velocidad de los con-
voyes es el estado de los puentes, muchos de ellos operando por
largos perfodos a pesar del caricter provisional de su construc
cién. En los dltimos afios se realizaron también inversiones pa-
ra mantenimiento y construccién definitiva de puentes (en 1982

se reporta la construccién y reforzamiento de 125 puentes por

ejemplo);éﬂ

En relacién al abatimiento de curvas y pendientes y
a las modificaciones de trazo necesarias para acortar ciertas
rutas, desde hace afios se plantea la necesidad de modernizar
por lo menos aquellos tramos quersoportan las cargas mis inten-
sas para hacer mis eficientes los sistemas de operacién; sin
embargo el proceso ha sido demasiado lento. Antes de 1979 se 1li-
mité a dos modificaciones de trazo sobre la ruta a Laredo y al
inicio del libramiento de la Ciudad de México, a partir de 1979,
con la reactivacién de las inversiones, se iniciaron una serie

de obras de rehabilitacién asf{ como la construccién de nuevas

68/

obras las que se resumen en el cuadro num 4 .-

66/ "E1 balasto es la capa de grava o piedra machacada sobre 1la
que se asientan los durmientes. Su funcién es mantener es-
table la estructura de la vfa". " Los ferrocarriles un im-
pulso imprescindible" en Comercio Exterior, Bancomex, Vol,

.31 Num 8, México, agosto 1981, p. 845.

67/ Se calcula que hay 5 500 puentes provisionales asf como
6 200 puentes y 9 400 alcantarillas de baja capacidad. Ci-
tado por ''Los ferrocarrlles un impulso imprescindible" QE
Cit. p. 848,

68/ Antes de 1979 el proceso de rehabilitacién fue mucho més
lento y limitado, puede resumirse en: el tramo Viborillas-
Villa de Reyes sobre la ruta a Laredo que se terminé a fi-
nes de la década de 1960 y significd una disminucién en ,
longitud de 248 a 173 km y el abatimiento de la pendiente;
en 1976 se inaugurd el tramo Aragbn-Ahorcado de 81 km que




CUADRO NUM 4

PRINCIPALES OBRAS EN REALIZACION A PARTIR DEL INCREMENTO

PRESUPUESTARIO
o Millones de pesos
Fecha en TOTAL INVERTIDO Presup /
OBRA que se a agosto a agosto Total:

inicié 1981 1982 )
HABILITACION Y MODERNIZACION DEL
STEMA : . .
ble via México-Irapuato (70% avance) marzo 1967 3 879.4 6 226.0 8 997.3
ble via Coahuila-Nuevo IeSn (103 km) . abril 1981 80.0 no reg. 1 450.0
ble via M&xico-Veracruz (avance 83%) sept. 1978 2 398.0 3 807.0 4 550.3
nt:.nuac:usn libramiento Cd. de México sept. 1973 422.0 521.0 770.0 -
‘erminado tramo Jaltocan-Teotihuacén, :

: continGa hacia ILecherfa) )
bramiento Saltillo-Monterrey mayo 1980 - 543.8 7 290.0.
pl:acn‘)n de via Mérida-Tizimin . feb. 1980 44.0 47.0 47.0
erminada) nov. 1981 )
ras de patio 'y terminal en Monterrey mayo 1980 194.5 no reg. 2 500.0
leva terminal de carga en Huehuetoca sept. 1980 - 226.4 5 200.0
‘xnstrucclén patio de marina en Coatza- sept. 1979 '
nalcos (terminado) . dic. 1982 _'157.0 188.2 188.2
mnstruccién de talleres en Enpahne nov. 1980 a 15.0 15.7 15.7 -
n. (terminados) dic. 1982
‘stema centralizado de trafico entre A ) '
toy Ouadalajara abril 1980 129.9 170.2 213.5
Istema centralizado de tr&fico entre '
njamfn Méndez y San Luis Potost enero 1981 '115.0 111.9 235.0
wctificacién de via entre Sayula y Cd. v . -

sn (33 km) julio 1979 332.0 474.0 680.0
xtificacifn de via entre Pinta y Bo- : :
i1s, S.L.P. (14 km) (Evita el uso de marzo 1980 148.9 238.7 -325.0
iqu:mas ayudadoras) : 4 .
=ct1f1cac16n de via entre Ajuno y Calt . vs ' .
‘mtzm (46 km) jul;o 1979 A 698.0 921.0 1 301.6
Jdlflcamén de via entre Tierra Blanca ' ~

Medlas Aquas, Ver. (121 km) marzo 1980 - 271.0 444.6 1 006.0
xllflcacnin de trazo entre Coatzacoal- '
as y Salina C marzo 1980 ; 160.7 324.7 950.0
Lﬁﬂﬂ@CCIGﬂIEINWﬁMS LINFAS
| .
lgnstrucc:.én de una via sencilla direc-

entre Guadalajara y Monterrey,

iciaron dos tramos:

tramo Guadalajara-Encarnacifn’ marzo 1981 - 38.2 3 200.0
» tramo Salinas-laguna Seca marzo 1981 - 225.5 1 600.0
fa Sencilla MExico-Tuxpan ‘abril 1981 - 44.0  18.000.0
ia Sencilla Veracruz-Tampico marzo 1981 - 90.7 6 000.0

ventes: Lépez Portillo, José, V v VI Informes Anuales de Gobierno, Anexo ‘Comunicaciones *
Y Transportes, México, Agosto 1981 y Agosto 1982. :

/ El presupuesto total es el calculado desde el inicio de la obra hasta agosto de 1982.
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De 1las modificaciones de trazo las més importantes
son el libramiento de Monterrey y las modificaciones realizadas
entre Coatzacoalcos y Salina Cruz, ya terminadas, que responden
a los requerimientos del proyecto Alfa Omega cuyo objetivo es
presentar una alternativa al tréfico interocednico que se reali-

za por el Canal de Panami.

La idea de crear un puente interocednico en el Istmo
de Tehuantepec es muy antigua y como puente ferroviario se re-
monta al siglo pasado dando origen a gran cantidad de proyectos.
En la década pasada la gerencia de los Ferrocarriles Nacionales
plante$ la construccién de una doble via electrificada, que des-
de luego no correrfa sobre el trazo actual ya que para permitir
altas velocidades deberfa evitar curvas y presentar pendientes
siempre inferiores al 1 %. El sistema de operacién serfa el mul-
timodal a partir de contenedores y para ello se requerirfa de |
habilitar técnicamente los dos puertos en relacibém a las necesi-
dades del transporte multimodal, sin interferir con el tréfico
petrolero e industrial que ya se concentra en la misma zona. En
la prictica, el proyecto lo realizé la Secretarfa de Comunica-
ciones y Transportes dejando de lado esos planteamientos y limi-
tdndolo a modificaciones de trazo: sobre la infréestructura vial
existente, carretera y férrea (en vfa sencilla) ya de por sf con-

es parte del proyecto de doble vfa a Querétaro y que corres-
ponde a una de las zonas de mayor trdfico en el pafs; el tra-
-mo Risco-Cuautla-Pastor que se inicid en 1967 y se inaugurd
"en abril de 1976 y que beneficia principalmente a la f4brica
de papel San Rafael. La obra se planted para continuar hasta-
Cuernavaca y conectar la zona industrial de CIVAC; sin embar-
go, la construccibén de este tramo, importante desde el punto
de vista econbmico, se suspendié aparentemente en forma defi-
nitiva. El dltimo antecedente es el libramiento Jaltocan-Teo
tihuacén, inaugurado en 1978,
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gestionadas con el solo trifico regional. El acondicionamiento

portuario realizado hasta la fecha es también muy pobre en rela-
cibn al tridfico que podrfa captarse. A lo anterior es convenien-
te afiadir que recientemente se iniciaron obras de ampliacién en

o1 Canal de Panamd.®

Otro aspecto de la rehabilitacién es la construccién
de dobles vfas y la electrificacién del sistema. En relacién a
esto se estd trabajando en la construccién de dobles vfas en las
1fneas México—Querétaro—IrapuatSEV y México-Veracruz. En los dos
casos el proyecto considera el aprovechamiento de la infraestruc
tura existente ya que la ruta de México a Querétaro de hecho ope
ra como un sistema parcial de doble vifa al aprovechar las lfneas
paralelas del ex Central y ex Nacional: el sentido de mis trifico,
que es el de Querétaro a México, usa la vfa que fué del Central,
y el de menos trifico la vfa del Nacional afin cuando.en las dos
vias se mantienen algunos trenes tanto de pasajeros como de car-
ga (los de piedra caliza por ejemplo) que corren en sentido con-

trario.

69/ Se va a ampliar considerablemente el paso de "La Culebra" que
es la parte mis angosta del Canal. Datos proporcionados por
la embajada de ese pafs indican que actualmente cruzan, en

70/

promedio, mids de 26 000 barcos anuales que pagan 6 200 d8lares
por buque. Esto reporta un ingreso medio a la Compafifa del Ca-
nal de 76 millones de dflares anuales. El paso de la carga por
el Istmo de Tehuantepec significarfa un ahorro en distancia de
800 millas entre Europa y Japbn y de 2 200 millas entre el es-
te y el oeste de Estados Unidose. ,

La ruta de México a Querétaro, ademis de un importante movi-
miento local, es la ruta de entrada para el norte y occidente
del pafs. Por una parte capta el tri&fico de la ruta que viene
de Laredo y Monterrey, y por otra el tramo Querétaro-Irapuato
la conecta con las rutas del Occidente, Noroeste y Norte (Gua-
dalajara—-Colima, Ferrocarril del Pacffico y Ferrocarril Sonora-
Baja California y la ruta de Chihuahua y Cd. Jufrez).
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Este proyecto consiste fundamentalmente en modifica-
ciones importantes en relacién a curvas y pendientes en una lon
gitud de 254 km y serd la primera ruta en electrificarse. En
gran parte quedari una tercera via, destin&ndose la del ex Na-

_cional fundamentalmente al trédfico de Laredo. Esta lfnea doble,
ademis del tr&fico hacia la Ciudad de México, serviri como en-’
tronque entre las rutas del norte y del sur del pafs asf como
de abastecedora al Valle de México a través de la proyectada es-
tacibén de carga de Huehuetoca y de los libramientos a la Ciudad
de M8xico. La obra se inicié en 1967, se reactivé en 1979 y para
1982 l1llevaba invertidos 6 226 millones de pesos y un avance de-
clarado oficialmente del 70 %; se calcula que se terminari en

71
19840_/

La doble via a Veracruz, que corresponde al tramo Los
Reyes-Paso del Macho, se inicié en septiembre de 1978 y para 1982
se habfa invertido 3 807 millones de pesos y se tenfa un avance
-de 83 %e. La obra consiste en abatir curvas y pendientes en tramos
del Ferrocarril Mexicano. El proyecto contempla que los trenes
vacfos en direccidn a Veracruz usen los tramos actuales de baja-
da con‘pendientes de mis del 4 7 y que los trenes cargados con
direccibén a MExico aprovechenvla nueva vifa con pendientes mixi-
mas de 2.5 %,1con lo que se ocupari menos equipo de arrastre?%
Esta ruta también se encuentra dentro de los planes de electrifi

cacién.

71/ Con el fin de mantener una unidad, todos los datos sobre mon-
to de las inversiones realizadas y porcentajes de avance de
las obras que se presentan en este capftulo fueron tomados de
Lépez Portillo, José, VI Informe de Gobierno, Op. Cit.

72/ Por ejemplo, el tramo Esperanza-C8rdoba requiere hasta 6 loco
motoras para subir 40 furgones, por lo que se usa poco y se
prefiere actualmente la ruta por Jalapa en la que 2 locomoto=-
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En relacién a la electrificacién, en 1979 se presen-
t6 un programa a largo plazo que se iniciar4 en estas dobles vfas
y éue para el afio 2000 deberd cubrir 8 000 km que corresponden a
las rutas b&sicas del sistema. Sin embargo, la Gnica inversidén
reportada corresponde a 30 km electrificados en 1981; para 1982
no se registrarbn inversiones en‘este aspecto, si bien desde
1981 se dié a conocer que el contrato para la electrificacién de
la 1fnea México-Querétaro-Irapuato se habfa otorgado a 1as empre

sas italianas Ansaldo Transport y Sae..7

Respecto a 1la inversién en terminales, patios y talle

res, la obra mis importante es la construccién de una nueva ter-

minal de carga para el Valle de Méxicoj para este fin se adqui- —

rid un terreno de 346 hectireas localizado entre Cuautitlén y
Huehuetoca al oriente de las dos principales troncales que se di
rigen al norte. La construccién se inicib en septiembre de 1980
y para septiembre de 1982 se tenfan invertidos 226.4 millones
que representaron un_avénce de 6 % (el présupuesto total de la
obra en esé momento era de 5 200 millones de pesos). Esta termi-

nal es fundamental no sélo por la saturac16n de las instalaciones
74
actuales-', sino porque el crecimiento demogréflco e industrial

ras suben 100 furgones. El trazo actual tiene pendientes de mis
de 4 7 y el nuevo trazo tendri un miximo de 2.5 %. En relacién
a la curvatura que limita mucho la longitud del trazo, ésta en
ocasiones alcanza 11° 30' mientras que en el nuevo trazo ten-

dré un miximo de 6°.

7Y Esta informacién fechada el 5 de febrero de 1981 fue divulgada
por la agen01a italiana de noticias ANSA y aparecid publicada
en la seccién’Recuento Nacional’en Comercio Exterior, Banco-
mext, Vol. 31, num. 2, México, Febrero 1981. p. 144.

ZJ La terminal de carga que opera actualmente en el Valle de M&-
xico fue disefiada en 1949 e inaugurada en 1956; en la década
de 1970 se realizaron en ella importantes obras de ampliacién
asf{ como dos patios auxiliares, uno en Lecherfa y otro en Fe-



100.

del Valle de M8xico y el gran nlmero de escapes y espuelas in-
dustriales que nacen de las vfas principales hacen que éstas
funcionen como grandes vias de patio y no como troncales, con
un desplazamiento muy lento de los trenes en camino y con con-
gestionamientos constantes. En la actual terminal el problema
se agra#a pues ahf convergen todas las vfas creando un exceso
de tréifico del cual un porcentaje importante va en trénsito. La
éonstruccién de la nueva terminal se complementa con el segundo
tramo de libramiento de Lecherfa a Jaltocan que permite desti-

nar a uso industrial la vfa antigua.

Entre 1979 y 1982 se construyeron ademis: un patio
de marina en Coatzacoalcos; dos talleres, uno para rehabilita-
cién de locomotoras y otro para reparacién de coches de pasaje-
ros en Empalme, y se rehabilitd la estacién de Mexicali. En
1980 se inicié la nueva terminal de carga de Monterrey, la que .

en septiembre de 1981 llevaba una inversién de 194 millones,

para 1982 no se reportd 1nver516n75/

Ademis de las obras mencionadas que abarcan principal

rrerfa, pero ffsicamente se carece ya de espacio para nuevas
ampliacionese

7§/ El patio de Mbnterrey es fundamental ya que ahf convergen cin
co rutas importantes y es el lugar donde se consolida el tré-
fico que viene de Estados Unidos con destino al centro del
pafs. Ademis es origen y destino de un importante volumen de
trdfico y lugar de paso para productos agrfcolas con trifico
estacional y para la mayor parte de los carros vacfos que re
tornan a -Estados Unidos. las instalaciones actuales, aunque
grandes, presentan ya problemas de inadecuaciébn. :
Otros patios importantes que se han dejado de lado por las
inversiones son el patio industrial en Coatzacoalcos pues sélo
se hizo el de marina, y el patio de Guadalajara necesario pa-
ra solucionar el problema de la divisién ffsica existente en-
tre los patios del Ferrocarril del Pacffico y de los Naciona-
les de M8xico, divisién que provoca operaciones inncecesarias.
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mente el aspecto vial, se tiene el problema de la saturacién en

la capacidad de almacenaje y de carga y descarga en una serie

de estaciones, fenbémeno que responde en parte a las caracterfs-

ticas de las estaciones en sf, sobre todo en cuanto a sistemas

de movilizacién de la carga y a la escasa capacidad de almacena-
miento que persiste en el pafs, pero también obedece a la satu-

racién en el trifico sobre todo en los principales puertos y en

las ciudades fronterizas del nortee.

Otras obras como pasos a desnivel, barreras y sefiali=
zacién a%tomética, etcétera, que permitirfan incrementar el tré-
fico y la velocidad con altos niveles de seguridad, tienen una
incidencia mfnima en el sistema. En este sentido otro de los pro
yectos con gran importancia en la actualidad es el relacionado
con el sistema de control centralizado de trifico. La empresa fe
rroviaria norteamericana Missouri Pacific realizd las obras rela
tivas al Valle de México; actualmente se estd trabajando en este
aspecto en otras dos zonas: el tramo Irapuato=-Guadalajara (250
km' del que se llevaba un 80 7 de avance en 1982) y el tramo San
Luis Potosf-Benjamfn Méndez de 400 km, con un 50 % de avance en

76/ ‘

esa fecha.-

Es indudable la necesidad de modernizar y controlar

electrénicamente no sélo el trifico, sino también la organiza-

76/ Actualmente existen 829 km de vfas con control de tréfico cen
tralizado (CTC). Estas vfas se localizan en los siguientes
tramos : de México a Huehuetoca, de esta localidad a la Griega
y de allf a Irapuato; de Mariscala a Escobedo, de San Luis Po-
tosf a Ahorcado, de Benjamfn Méndez a Monterrey y Del Risco a
Teotihuacén. El trifico de estas lfneas se regula desde los
puestos de mando instalados en las oficinas de las divisiones
de Mfxico, Querétaro y San ILuis Potosf. "Los ferrocarriles un
impulso ees', Ibid. ppe. 850-851.
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cién de los trenes en patios y la carga, pero las obras que se
estén realizando, con un caricter tan parcial, tienden a enfren
tar los problemas mfs crfticos pero estén muy lejos de una ver-—
dadera modernizacién del sistema. Es necesario sefialar, ademis,
la problemitica que se maneja en torno a estos @ltimos proyectos
por su aparente incidencia sobre la ocupacién actual ya que el |
departamento de movimiento y trdfico emplea mids del 25 % del to

77

tal del personal ocupado por los ferrocarriles. Un desarrollo
global de los ferrocarriles en su conjunto deberfa significar
un crecimiento en los niveles de ocupacién y una cada.vez mayor
especializacién en el personél y no la desocupacién como se plan

tea en nuestro casoe.

Por la importancia que podr4 tener para la evolucibn
del patrbén de organizacién espacial del pafs, se dejé al final
el aspecto relacionado con la construccién de nuevas rutas. La
Gnica obra reallzada durante 1la década de 1970 fue el tramo Co-

Ar6nd1ro—Las Truchas que se inaugurd en noviembre de 1979 y que

tuvo un costo total de 2 600 millones de pesose.

- Con la reactivacién de las inversiones a partir de

1979 se inicid también la construccién de tres nuevas rutas:

1. La ruta directa entre Guadalajara y Monterrey que responde al
- tréfico de minerales de Colima con destino a las siderdirgicas
de Monterrey y Monclova. En marzo de 1981 se iniciaron las
obras en dbs tramos: Guadalajara-Encarnacién con un avance
para septiembre de 1982 de sblo 6 % (se tenian;invertidos ape
nas 38 millones) y el tramo Salinas-Laguna Seca en San luis

Potos{ del que se tenfa un avance en 1982 de 20 % (225 millp

77/ “Ferrocarriles Nacionales de MExico, Op. Cit.
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nes invertidos).

2, La via México-Tuxpan, en proyecto desde el porfiriato, tramo
de aproximadamente 300 km entre Honey y Magozal, que signifi-
ca cruzar la Sierra Madre Oriental. Se inicié en abril de 1981
y para septiembre de 1982 el avance era de 12 7% con una in-

versidn realizada’de 44 millonese.

3. La vfa de Veracruz a Tampico, ruta costera que se inicié tam
bién en marzo de 1981 y de la que se reportd un avance sblo

de 5 % con una inversidén de 90 millones.

Aparte de estas tres importantes obras, se ha hablado

‘mucho de otros tres proyectos relacionados con el trifico de pa-

sajeros, los que aparentemente no se han iniciado, &stos son: La
doble vfa de México a Toluca, el ferrocarril suburbano de la Ciu
dad de México y el ferrocarril interurbano que conectarfa las
principales ciudades del Bajfo entre sf{ y, también importante
para carga y pasajeros, una doble vfa directa entre México y Mon

teérrey que evite el paso por Querétaro.
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b) kguipo, insumos y materias primas

Entre 1950 y 1970 se realiz el proceso de “dieselizacifn” del sistema. Pa-
ra 1970 de las 1 008 loccmotoraé que se tenian, con una fuerza tractiva de 1.7
millones de H.P., el 98.7% eran diesel. ILas pocas locomotoras eléctricas que
funcionaron desde 1925-29 hasta principios de la década de 1970 se utilizaron
en el tramo Esperanza-Paso del Macho del ferrocarril a Véracruz, donde resultaban
muy adecuadas por las fuertes. pendientes, deSpués se sustltuyeron por locomotoras
diesel con grandes desventajas locales. Ios recientes proyectos de electrifica-
ci6n aln no inician su operacién a pesar de que ~representaréﬂ un considerable aho
rro tanto en energéticos .como por su may'or capacidad de arrastre.

En la década de 1970 el crecimiento en capacidad tractiva fué miy lento y
ya en 1973 se hizo patente la insuficiencia con un congestionamiento de 4 744 va
gones en Nuevo Laredo y con reclamaciones de Estados Unidos por la devolucién
de otros 8 000 furgones a8/ i‘:".se ano se compraron 38 locamotoras nuevas y, en
1974, 94 locomotoras més. Posteriormente se cancelaron pedidos y entre 1975 y
1978, periodo en que empieza a manifestarse' una nueva crisis por incapacidad del
transporte ferroviario, el nfimero .de locomotoras mcluso dlsmlnuyé (de 1 308 a 7
1 291) y la potencia de arrastre se ‘mantuvo sin var1a016n en 2.8 m:Lllones de H.P. 29-/ i

‘Al igual que en la infraestructura, a fines de 1978 emplezan a reactivarse

las inversiones y se reanuda la ‘inporl:acién de locomotoras, parte de ellas usa-

das, asi camo el alquiler de equipo tractivo: ante los requerlmlentos de energe.nc1a.

18/ Excelsior, 6 de junio de 1973.

79/ En 1977, afo en que se tuvieron que arrendar locamotoras a Estados Unidos, ME
xico tenia 140 maquinas en reparacidn y “otras 40 con valor aproximado de 320
millones de pesos habian sido destruidas en aiferentes alcances”. "Los ferro
carrifes un impulso,. Ibid. p. 852.

80/ purante 1978 se rentaron 14 locomotoras a Canadi y 37 al Ferrocarril Delawere
and Hudson, Excelsior 27 de noviembre de 1978. En 1979 se rentaron con opcién
a compra 51 locomotoras que representaron un gasto de 100 millones de pesos,
Lépez Portillo, Informe de Gobierno (1980) Ibid. Sobre esta renta Gamez Z. de
claro "No es facil conseguir maquinas de immediato, ni la General Electric ni

1la General Motors tienen hasta fines de 1979 por lo que se contratd una compra

con Canada de 16méqmnasusadasy10nuevasyelalqullerde 14 m&gquinas a Ca °
' nadd y 37 a E.U." Excelsior 22 sept. 1978. A principios de 1979 se recibirdn

89 locomotoras de un pedido de 100 realizado a E.U. Excelsior 7 de febrero de

1979. Para 1980 se adquirirdn 287 locamotorasa Canads y Brasil con un valor
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De esta manera, entre 1978 y 1981 el ntimero de locamotoras se incrementd un
43.3% y la potencia total de arrastre un 47.3%. 81/ Méslrepresentativo aﬁn es el
incremento en el promedio de locomotoras utilizadas en relc;acién al total, que cre-
_cié' en un 53.4% lo que refleja tambidn cierto incremento en la rehabilitacién y
mantenimiento del equipo que es otro de los graires problemas que aguejan al sis-
tema. En 1978 la capacidad tractiva utilizada fu€ de .67% y para 1981 se elevé
a 75% (cuadro mum 5 ). |

Uno dé ‘los problemas fundame.ntéles para el mantenimiento del equipo tracti-
Vo es que las 1ocomotoras son de dlferentes marcas y especificaciones y no.hay po-
sibilidad de mtercamblar sus partes por 1o que se requiere de un almacén de refac
ciones muy amplio, con el que no se cuenta. Por esta raz{in, el fnfmero de locomo-
- toras descmpuestas y el tiempo de permanencia en talleres son excesivos. El gas-
to realizado por la empresa Ferrocarriles Nacionales de Néxlco en. mantenimiento
de equipo durante 1978 fué de 30 439 millones de pesos, es decir, el 22.6% de los
géstos totales que la empresa denamina de explotaciﬁn lo que muestra uno de los

aspectos mis antieconfmicos de su operaci6n (al mantenimiento de la infraestructu-
ra se destino otro 13.6% de los gastos de explotacién) . g2/

El lo. de abril de 1980 se flrmé un contrato entre los ferrocarriles Nacio-
nales de I\Ex:Lco y la empresa norteamericana General Electric pafa ensamblar 1 000

locamotoras en los talleres de Aguascalientes en un lapso de 10 ais. La empresa

' 83
General Electric proporcionard personal calificado, asesoria y supervisiodn. 2/

_8Y Es necesario aclarar que por la intensidad en el uso de las locamotoras se de-
cididé sustituir la camisa de fdbrica que son el revestimiento de loscilindros
en el motor, por camisas de tipo antiguo, mis robustos y que no se fracturan .,
pero que reducen la potencia itil de los motores. - Asi las de 3 000 HP se han
reducido a 2 500 y a veces a 1 500 HP y como medida preventiva las General
Electric de 3 600 HP se estan utilizando en 3 000 HP. Esto responde a que se
integran trenes muy largos, a veces de mis de 100 conos Qque regquieren hasta
4 locamotoras por tren. "Ios ferrocarrlles un impulso imprescindible®, Ibid.

p. 851.

87 Ferrocarriles Nacmnales de México, Ibld P
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Cuadro Num. 5
Equipo Ferroviario

Nlmero total todas las empresas ' % de incremento

1970 1978 -.1979. - 1981 entrez1978-1981
ILocomotoras (todos los
tipos) 1 008 1291 1 378 1 750 43.3
Potencia de arrastre ;
(Miles de H.P.) 1 747 2 797 3 120 24121 47.3
Porcentaje de locamoto
ras con potencia supe- ,
rior a 2 000 H.P. 19.6% 57.2% 45.8% 55.6%
NGmero medio de locomo
toras utilizadas 711 863 874 1 324 53.4
Capacidad utilizada (re '
lacidn entre-efectivo to
tal 'y pranedio de locomo
toras titilizadas : "71% 67% 63% 75%
Total de carros de car- -
ga . 26 853 40 111 46 800 51 983 29.5
Cajas 16 703 23 344 28 101 30 590 31.0
Gbndolas 4 241 1o 781 11 385 13 392 24.2.
Plataformas 992 1 482 1 780 2 105 42.0
Otros - 4 917 4 504 -5 534 5 896 30.9
Capacidad total de los
carros de carga (miles
de ton) 1337 2 385 2773 3 092 29.6
Capacidad media por ca.
rro (ton) 49.8 60.7 60.3 60.6
Carros de redes extran
jeras en el pais (sal- '
do medio diario) 9 261 9 613 23 175 29 746 209.4

FUENTE: SCT, Estadistica Ferroviaria Nacional, 1970 y 1980.

En relacidn a este convenio es interesante sefialar algunos ‘antecedentes ya
que La American ILocamotive Co (ALCO) fue uno de los principales intereados en
impedir que antes se celebrara un convenio de este tipo; también la divisién de
locomotoras de la General Motors intenté celebrar un convenio para la fabricaci6n
de locamotoras en Cd. Sahagin, pero las cldusulas no convinieron a México. De es |

ta manera el contratro f:mnado representa el triunfo de la General Electrlc en la

lucha por dominar guestro mercado y también expresa la importancia que tiene este
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84/

mercado para los grandes monopolios de construccidn de equipo ferroviario. —

La fabricacifn en Aguascalientes se plantea con un grado minimo de integra-
cién nacional (précticamente es s6lo la mano de obra mexicana para armar un pro-
ducto casi en su toﬁalidad importado) ,' y en ninguna parte se establece si habré
una diferencia en costo en relacién a las armadas en Estados Unidos. General Elec
tric no se compromete a nada ya que sblo da- asesoria y supervisidn y todos los cos
tos de instalacidn son por cuenta de México, costos que se suponen realizadas pues ’
se usardn para este fiﬁ los talleres de Aguascalientes. Otro aspecto es que la fa
brica no puede crecer ya que el convenio se estableci para producir un nfmero li-
mitado de locdnotoras para el mercado nacional. Con este contrato, General Elec-
tric se asequrd el mercado mexicano y la dependencia en refacciones, dejando fue-
ra de la campetencia a la General Motors. |

En relacién al equipo de arrastre, las unidades totales pasaron de 26 853 en
1970 a 40 111 en 1978 y a 51 983 en 1981 (esto significa un incremento de 29.5%
entre 1978 y 1981). Cuadro mm. 5 .

los problemas fundamentales, Inés que el nﬁnero de carros se relaciona con
los sistemas de operaci__én que alargan el ciclo de cargadura y que, ademis, provo-
can un excesivo' movimiento de carros vacios. Otro problema es la falta de equipo
especializado. La flota esté campuesta fundamentalmente por ca.rroé caja comunes
que representan el 58.8% (1981), géndolas Y en menor medJ.da plataformas El to—
tal de carros de otro tlpo representa aproxunada:tente el 10% de la flota e inclu
ye tolvas de distinto tipo y carros tanque destinados al uso de los propios ferro
carriles ya que,' por las caracteristicas de los productos transportados, los tan-
ques generalmente son propiedad de los usuarios o se rentan éirectamente por &s-

. tos, representando la mayor parte de la flota particular sobre la que se carece

 de estadisticas.

84/ 1a produccién de Looamotoras en 1a actualidad se encuentra controlada por dos
grandes empresas norteamericanas: General Electric y General Motors. El ter-

cer gran producto era ALCO que ya no existe aunque sus Mptores los produce aho
ra la Montreal Loccmotlve ‘Works de Canadd. Ademis de estas empresas se pue-

I T TSP SR T ST WL, [P . S



108.

El pals carece de equipo refrigerado, fundamental para el transporte de pro-
ductos perecederos, es minimo el n@mero de tolvas que agilizan la descarga a gra-
nel y tampoco se han introducido las innovaciones més modernas en cuanto a carac-
teristicas del equipo para cargas mas espécializadasy se usa muy poco el sistema
multimodal de transporte. En este sentido las empresas del Ferrocarril del Paci-
fico y del Sonora Baja California han'isido pioneras en México ya que un importan- |
te porcentaje de su carga,basada en perecederos, se transporta'bajo el sistema de
Piggy Back en coordinacién con las empresas norteamericanas. En los Nacionales de
México opera el sistema de Piggy Back utilizando tracto camiones que se colocan en
las plataformas. El problema mis grave ha sido el robo en camino, principalmente

de las llantas, por ello se ha preferido el uso de contenedores simples (cajas sin _

- ruedas) que se montan en la plataforma del ferrocarril y despuds en la del tracto—

camidn. -

Un aspecto miy difundido en los ﬁltimos anos con relaci§n al equipo de arras-
tre es el re)"lativo a la flota extranjera. En este tema es fundamental partir de la
distincién entre el alquiler propiamente dicho y el intercanbio regular que se rea-
liza entre diversas compaﬁias = | | |

Existe un tratado internacional al que estdn adscritas todas lés étpresas fe
rroviarias norteamericanas, cinadienses y mexicanas, mediante el cual se elimina el
transbordo, al pasar ios vagones cargados de uma etrpxesa a otra hasta su destino fi
nal. Estados Unidos cobraba en 1981 siete dflares diarios por 10 dias que es el
tiempo que se supone suficiente para que el furgon llegue a su dest:no en territo-
rio mexicano y regrese a la frontera (a este pago se le denomina “perdiem"). Es-
ta es la cantidad que los ferrocarriles cobran al usuario; pero s:. no se devuelve
el carro, la empresa ferroviaria debe continuar pagando el excedente que en un s6lo
més de 1981 signifio§ para los Ferrocarriles Nacionales de Méxlco 127 millones de
pesos cantra 27 milléxies que se pagarcn por cuenta de los usuarios por los prime—

ros 10 dias.
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El furgbn cargado vé generando flete, una parte es para la empresa propieta-
ria del carro y otra parte para las empresas que lo van moviendo; al descargarlo,
se debe regresar immediatamente por la ruta m&s corta (la misma en que llegd gene
ralmente) si bien estd permitido cargarlo de regreso en caso de existir un flete
en esa direccibén (en M&xico con destino al norte o a la exportacién hacia Estados
Unidos) . £/

La cantidad de carros que por eéte motivo se encuentran en el pais es muy va-
‘riable, se calcula normal entre 10 000 y 15 000 carros ya que un porcentaje alto
- de la carga de nuestros ferrocarriles correspande a productoé de importacidn, pe-
ro entre 1979 y 1981 esta cantidad se elevd mucho creando serios congestionamien-—

86
tos. —/

Las cifras que se manejan corresponden &l pramedio gurante el afio, sin embargé es
necesario considerar que gran parte de la carga que llega de Estados Unidos es es—
tacional (principalmente prdductos agricolas); por lo que en ciertos momentos la
cantidad de carros extranjeros ha sido superior a 40 000, lo que significa cas;’L du
plicar la flota nacional.

El sistema tractivo nacional resulta i.nsuficiente'para, movilizar y devolver
répidamente estos carros »creando serios congésﬁionamientos y el consiguiente pago
por retraso en la devolucifn que corre a cuenta de las empresas fenoﬁiarias y que
repercute seriamente en las finanzas de &stas. |

Ya en 1974, Estados Unidos declard wn primer embargo por este nbtiiro, medida
que se repiti§ en varias ocasiones des'pués de 1979 y que consiste en no permitir
el ingreso de n.mgﬁn furgén por la frontera mientras no se devuelva un nﬁmero con-
siderable del excedente a fin de eliminar el congestionamiento y agilizar el trafi
N : \
erVechar realmente esta forrﬁa de operar se requlere un sistema de infof—

macién computarizado que permita saber en cualquier momento la 51tuacn.6n y des—
tino de cualquier carro, sistema que no existe en México.
86/ El promedio . de carros extranjeros en el pais fue9 261 en 1970; ‘en 1971

& de 6 713, para 1974 lleg6 a 22 439, en 1979 fué de 23 175, en 1980 de 33838 y
en 1981 de 29 746.
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A la insuficiencia de equipo tractivo se aﬁadié en los iltimos afios el proble-
ma ce la falta de almacenamiento ya que muchos furgones no se devolvian (principal-
mente los que transportaban productos para CONASUPO) pues no era posible descargar-
los por falta de bodegas donde dépositar la carga; &ésta ha sido una forma de "alqui
lar" carros para usuarlos camo bodega pagando por ello el cargo de demora (no exis-
te J_nformac16n acce31ble sobre quien pagd en el caso mencionado, concretamente en
1981,- si CONASUPO o FERRONALES). Es importante valorar este problema del almacena-
miento ya que, generalmente, se enfoca el punto de vista de la insuficiéncia del
_ equipo tractivo, siendo que en ocasiones a los usuarios les conviene que no les

muevan los vagones mlentras no tienen donde descargar, sobretodo si son los ferro-
carriles los que pagan la demora en caso de carros extranjeros

Este prokléma cred congestionamientos en terminales y tamblén -sobre desvios
al quedar bl@ea@ el paso para la descarga a diirersas empresas, y definitivamen-
te CONASUPO ‘fué' la principal responsable sin negar que la carga destinada a otros
usuarios contribuyera a agravar la situacién. |

Por otra parte esté el alquiler de carros prépiaménte dicho; en este caso hay

ciertas series de carros que permanecen enk el pais pror los que los ferrocarriles
convienen en un pago; ademds, estd el alquiler de carros por parte de las empresas
usuarias del transporte =~ 87/ - El equipo propio soluciona a las empresas el proble-
ma de tener que acelerar la carga.y descarga ya que al usar equipo de los ferroca-
rriles deben pagar demora después de 24 horas de llegada la carga a su destino, a8/
y el contat con la asignaci6n suficiente de .carros en el momento en que los requie
ren. Cuando los carros son dei usuario o alquilados por q.éste,v el flete se paga

igual, y en caso de quedarse en patios o estaciones de las empresas ferroviarias -

87/ El equipo tractivo es. propiedad de las empresas ferroviarias y sblo existen lo-—
camotoras privadas para movimientos de patio en el interior de algunas empresas,
pero por ley no pueden circular sobre el sistema nacional de vias. En cambio,
mchas erpresas cuentan con equipo de arrastre propio o lo.alquilan directamente
a ampresas arrendadoras. -Destacan .en este caso los carros. .» tanque, en segundo -
‘lugar las tolvas, y también furgones y plataformas ya que algunas grandes empre—
sas con movimientos de carga muy regulares prefieren contar con su propio equi-
Po.

88/ En 1981 el primer dfa § 750.00; el segundo y tercer dias $ 1 500.00 y después
del cuarto $ 3 000.00 diarios.
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debe pagarse el derecho de piso. 8/

Un estacionamiento tan barato origina que el
equipo privado incida en el congestionamiento de las terminales, si bien, cuando |
los usuarios tienen demasiados carros cargados o vacios en una estacibn se les de-
creta un embargo que, al igual 'que los realizados en las fronteras, consiste en no
permitir que se les documente ni mueva nada de carga hasta que no se desaloje la
‘estacidn. | |

Existen una serie de empresas arrendadoras de equipo cperando en México.b Par—
te del equipo que ofrecen se encuentra nacionalizado, pero las principales empre—
sas de este tipo son filiales de companias norteamericanas y cuando los requeri-
mientos son mayores introducen equipo americano, aunque desconocemos los mecanis-
mos econfmicos de este proceéo que significa una importante salida de divisas. 20/

-Para el abastecimiento dé equipo de arrastre a las empresas ferroviarias se
instald en Méx:.co la €onstructora Nacional de Carros de Feﬁ:rocarril, que es una
de las mas importantes empresas productoras de bienes de capital en el pais. Co-
menzd a operar en 1952 y en 1954 salieron al mercado las primeras uhidades; hasta.
finales de 1981 tenfa wna produccién acumulada de 46 003 unidades de diverso tipo. 2/
Esta eé una de las raras empresas paraestatales que ha operado con utilidades a lo

92/

largo de casi toda su historia y sus productos se consideran de muy alta calidad

89/ El derecho de piso en 1981 ascendia a: primeros cinco dias &ibre, los quince dias
siguientes $ 37.50 diarios, siguientes 15 dias $ 75.00 y después $ 92.50 diarios.
Si el carro esta vacio el precio se reduce aproximadamente a una tercera parte.

90/ lLas principales empresas arrendadoras de equipo que operan en Mé&xico son: Carros
Tanque Unidos que es subsidiaria de Unibn Tank Car de Estados Unidos y trabaja
con equipo americano; la Arrendadora Nacional de Carxos de Ferrocarril S.A. que
antes era la General American de MExico y es subsidiaria de General American
Transport, su equipo esté nacionalizado; ENDESA del grupo TIGER (nacional) que
es filial de la North American Car, tiene carros nacionalizados pero también ren
ta carros norteamericanos; ACFA S.A. que renta carros norteamericanos; y una pe-
quena compafifa mexicana con pocos Carros pero propios, De la Garza S.A. Ademés
hay pequenas empresas que no se sabe lo que ofrecen, son més blen intermediarias
que consiguen lo que el cliente solicite.

91/ La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril ha producido carros caja, gén
dolas, jaulas, plataformas, tolvas; a partir de 1975: tanques, cabuses, <y tam-
bién carros de pasajeros, coche express, coche correo y carros para el Metro.

92/ Desde que se fund6 hasta 1974 la empresa tuvo utilidades, las que por politica
de precios apenas eran las suficientes para el reparto de utilidades. De 1975
a 1979 la empresa tuvo pérdidas pero corresponde al periodo en que operd dentro
del Cambinado de Cd. Sahaglin junto con Diesel Nacional y Sidena, las que opera-
ban con pé&rdidas (hubo transferencia de gastos entre empresas). A partir de
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contando con un mercado de exportaci6én en Colombia, Panamd y en Estados Unidos don-
de el principal cliente ha sido la Missouri Pacific ademss de varias empresas ferro-
viarias pequefias (hasta 1981 se habfa exportado 4 810 unidades). En 1980, la Cimara
de Camercio Mexicana Norteamericana anunci§ que en base al sistema general de prefe-

rencias SGB, Estados Unidos eliminaria el 18% de impuesto a la importacifn de carros

ey

de ferrocarril de M&xico ya que esta importacitn habfa descendido desde 1978. a3/
el mercado interno, vende equipo a empresas privadas (945 unidades hasta 1981), a la

ampresa del Metro y a las empresas ferroviarias mexicanas (39 703 unidades entre

L 94
1954 y 1981). —/

A pesar de esta produccién las empresas ferroviarias han importado equipo lo

, 5
que obedece a varias razones: se ha comprado equipo usado por ser mis barato ?_/’

también por la falta deAprogr’amacién ‘en las campras que no permite que la. cons-

96/

tructura surta los pedldos adecuadamente. En relacifn al grado de integracifn

nacional, la empresa declara que en los carros de carga alcahza’ el 85%, aunque otras

fuentes dan cifras inferiores. 6957/

Actuahnente todos los ferrocarrlles del pais se movilizan con combustible die-
sel. El consumo total de energéticos ascend.l'é en 1981 a _835 millones de lltros con
un costo de 1 136 millones de pesos, que representaron sélb el 2 -5% de los géstos
totales de explotacién. ILa elevac16n en el precio del petréleo ‘favorece 1a recon-

vers:.6n del transporte a un s:.stara eléctrloo 93/, s:.n anbargo en M&xico, al man- -

“9¥ Recuento Nacional, 11979) Op.-git:; p.=325-326.

_94/ Constructora Naclonal de Carros de Ferrocarrll, Fabnflcac.mn de- equlpo fermv:La
rio en M&xico, Inédito.

SSIAdenasdeque1aompradeequ1pousadoesmndelosrenglomsquemyoresne—
goclos privados pe::mlte realizar.

9¢/ Por ejemplo, al asumir la direccibn Gomez Z. en. 1976, reahzé una a:upra irmedia
ta de 6 000’unidades, camo Constructora no podia surtir a cortoplazo ‘ese volu-
men se le autorizé a importar 3 000. ~

97/ Constructora Nacional, Op. cit., pero ‘segin declaraciones’ ﬂe 1a camara,, mrer
cio mexicana norteamericana el grado de ac:bn para~esta presa en su con-
junto es de sblo 50%. Recuento Nacional (1979). - 'Op. cit. p. 326. i

98/ "A nivel internacional rige el principio de que cuanﬂc ‘ma linea consumo més de

40 m3 de cambustible diesel por km'y por aio,- esalﬁxeaﬂebeelectnﬁcarsepues

cuenta con mirgenes econdmicos amplios; en México esto ya sucede en’ lamayeria
de las troncales”. Gonzélez Garcia I., Un anél:.s:ts del transporte en Mém.co, o
TESlS, UNAM, m’ 1972- '
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tenerse artificialmente bajo el precio del combustible, su participacion en rela-
cidn a los gastos totales de exploﬁacién de los ferrocarriles disminuye considera-
blemente de‘S.l% en 1974 a 3.8% en 1979 y a 2.5% en 198l. Las recientes alzas en
los precios de PEMEX deben haber elevado nuevamente la participaci6n. 2%/
Otro consumo importante que realizan los ferrocarriles es el de durmientes de
madera, convirtiéndose en uno de los principales compradores para la ihdustria_ ma-
derera del Ipais la cual no alcanza a satisfacer sus demandas y obliga a la‘ importa
ci6tn. La compra de riel es el otro —rengl@n importante de importaci6n y en el se
expresa también la dependencia tecnolégica y la importancia que mantiene el merca-
do de los ferrocarriles para los pa_ises exportadores, en particular Estados Unidos.
En pramedio, durante la década pasada se importaron 50 000 toneladas anuales de ”

riel, con un valor en 1980 de 475 dblares la tonelada, es decir 23 millones de d6-

lares anuales s6lo por este concepto.

96/ Seglin un documento inédito de Ferrocarriles Nacionales de MExico los costos
en relacién al consumo de combustible diesel en 1975 eran de 3 a & veces me-
nores a los del autotransporte de tamafio promedio.
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c) La operacion de los ferrocarriles

Ademds de la infraestructura y el equipo es fundamental un desarrollo té&cnico
- en la operacibn misma del sistema, a ello se d16 prioridad en los pafses desarrolla-
dos; por él contrario, enﬁ paises cano el nuestro presenta un retroceso atin mayor que
el de los factores materiales.

kSon mltiples los aspectos operativos en los 'que es factible un desarrollo téc-
moo, por la interrelacifn que existe entre ellos el desarrollo ais_lado de un solo
aspecto puede resultar inoperante, ya que requiere de una correspondencia con la evo
lucién de otros factores en un proceso de carécter mds integral.

El aspecto més cuestionado dentro de los mecanismos de operacifn se relaciona
con la fragmentacidn en cuatro empresas, con el sistema de 26 divisiones que preva-
lece y con la organiz'acién por departamentos bajo la que operan los ferrocarriles,
pero el problema de fondo no es €l sistema, siné la manera de operar del-mismo, la
falta de coordinaci@n éntre los diversos departaméntos , divisiones o empresas.

La organizacién en divisiones se da dentro de una estructura muy centralizada
pero no existen los canales de J'.nfonnacién y coordinacifn que hagan operativa esta
direccidn centralizada, lo que ha dado lugar a una fragmenta016n en la operacién y

~en la toma de decisienes que entra en contradlcclén con la falta de poder y de capa-
cidad decisitn local y fundamentalmente con la carencla de mecanismos de coordinacitn
'..e'ntre las diferentes jefaﬁﬁras de divisibn que den eleneﬁtos para la toma de deci-

siones a éstos. . ' , : ’ —

Por otra parte, las empresas ferrov:Larlas nﬁs pequenas como el Ferrocarril del
Pacifico o el Sonora.BaJa California operan con mayores m.veles de eficiencia inter
na, pero esta se rompe en los puntos de contacto e interconexifn con los Nacionales
de MExico, problemas que han sido resueltos en otros paises mediante eficientes sis-
temas de informacién y control.

Camo resultado se tiene una falta de operatifridad en los sistemas de distribu-
cidn de carros, que origina por ejemplo que el nowmlento de carros vacios sea muy

alto (32% del trafico total) y que se d;'Lficulte la coordinacidn entre los carros dl_S_
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100/

ponibles y los requerimientos de carga.—— Lo mismo sucede con la asignacién de

 la fuerza tractiva realizada por las autoridades divisionales sin un sistema de -

coordinacibn superior. El problana fundamental es la demora en el regreso de 1la
fuerza motriz que hace que se altere la asignaci6bn de méquinas y que otros trenes
se demoren por falta de ellas. |

El personal también esta asignado por divisi6n para controlar la asignacifn
de cargaé de trabajo y los salarios extras, cdlculos que resultarian muy complica-
dos al intervenir varias divisiones pues se carece de un sistema automatizado de
intercambio de informacifn.

Uno de los problemas operativos princ:éi:ales se relaciona con la necesidad de

agilizar el tr&fico, en particular el de carga. En un estudio técnico sobre los

Ferrocarriles Nacionales de MBxico.realizado por encargo de esta empresa, se ana

1izd el tiempo minimo de recorrido de un tren de carga ehtre- Laredo y M&xico. El.
estudio dio un total de 39 horas 22 mimutos para el recorrido, calculando 127 mi-
nutos extras por pendientes, 5 horas por encuentros, 2 horas por cambios de trupu
lacién, 5 horas por permanencia en terminales y 3 horas por 6rdenes de reduccifn
de velocidad. Afin cuando lo célculado. no puede ser ‘considerado ComoO una represen—
tacién exacta del tiempo de recorrido en la linea, si indica que el viaje puede ser
realizado en menos de dos dfas. Las verificaciones de muestreo realizadas en el

mismo trabajo indican que el tiempo normal de recorridok era de 5 a 6

dias, 101/ tiempo que muchas veces se incre-

:’L{lé En cada estacibn se realiza diariamente un reporte detallado de la situacifn
de los carros cargados y vacios, el que se-trasmite al jefe de despachadores
de la divisién que lo consolida en una forma Iy detallada. Este_reporte, rea
lizado de manera manual se envia a Méxioo para su anflisis a fin de proponer las
instrucciones de distribuci6n de carros. La falta de telecamnicaciones produ-
ce una laguna en tiempo ya que pasan varios dias antes de que los reportes lle-
guen a México y para entonces la situacién de los carros ha variado. De esta ma
nera, en teoria existe un sistema centralizado de distribucién de carros, pero
éste sblo funciona en relacidn a las principales terminales a través del tel&fo-
no, y en el resto se maneja en base al conocimiento Y necesidades locales de ca-
da divisibn a partir de las decisiones del jefe de &sta. Telctsut realizb el se
guimiento de un carro a través de 900 km en un periodo de 23 dias en que fud de
México a Veracruz y regres6 a México. En ese perfodo el carro sblo. se. cargd en-
tre TAMSA y Veracruz 4 dias, Tel(ﬁsult Interamericana S.A., Ferrocarriles Naciona- )
les de NEx.wo, Estudio de Planeacitn v Evoluc:.én en el Sistema, Tomo II, . -
<. . . MBxico 1970 p. 181. , i -
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menta por las demoras acumilativas generadas en periodos en que crece el trafico,
por ejemplo, por grandes :'m_IpOrtaciones de granos.

Para agilizar el tr&fico es necesario considerar diversos aspectos empezando
~ por el andlisis de la capacidad de la 1linea que debe tomar en cuenta no s6lo el pro
medio diario de trenes sino las diferencias en velocidaﬂ entre los mismos ya que:
un tren ripido, por ejemplo uno de pasajeros, crea demoras acumilativas a gran nG-
mero de trenes de carga: tamb:.é.n influye la longitud del tren en relacién a la lon-
gitud de los laderos para evitar maniobras innecesarias en cada cruzamiento, el es—
paciamiento de los laderos en rélaci{in al nﬁrtexo de trenes que se corren, etcStera.

En tedria, los trenes més largos generan edomrﬁaé y simplifican la operacién
pues es necesario manejar menor nfmero de trenes, sin embargo, para operar éstos se
requlere mayor\_capacidad de arrastre, asi como 'modifki’cacionesk en las lineas. Ante
las caracteristicas, fisicas de la red mexic_:ana, tales como el estado de conse.n}acién
de las vids, las curvas y las pendientes, la 16ngitud de los 1aderos., lo correcto
es buscar la combmacmn més . adecuada entre longitud del tren y as:Lgnacn.ﬁn de fuer
za tractiva para optimizar el tréflco.]myj

Otro problema es que los.trenes“‘de carga en general no se corren con el mismo
nfmero ni horario entfe‘ una diviéién y o&a, sn.no ;que\ ¢ada di{risién corre los tre—-

nes camo si se tratara de una anpresa ferrov:.arla en pequem Seria fundamantal

contar con autoridades mterdlvn.smnales para coordinar la e1a :

vy diversos aspectos del tr&flco errt.re las dlStJIltaS lelSJ.Oi’bS alo largo de cada
lineioque podria agzllzar el tréflco.. El que una parl:e de los ‘trenes se operaran \
cawo directos el:mnariamanlohras enlas terminales mtennedlasy d.lszmnm:ia el )

tlempo de recorrldo, sin embargo al correrse como trenes extras sus nov:.m.em:os se

102/ un problema fundamental de México son las pendientes prommc:.adas (el mapa mm
9 muestra los tramos de la red gue presentan pendientes de més de 2%).  Es

tas pendienteS:obligan a reducir la velocidad a menos de 10 km por hora'y req\ue' Ei

ren del uso de miquinas "ayudadoras"; al usarse trenes mis largos el problema se
agudiza pues estosw.enenanpleanﬁoalnﬁxmolapotexmatracavadelaslooam
torasloquexmltlpllcaeln&:eroderupturasdecargaylanecesmddereﬁm .
zoendlstantospmtosdelal‘inea




jura ;-

FUENTE: Tecsult Interamericana ,S5.A., Estudio de
Planeacion y Evaluacion en el Sistema,
Estudio IIA, Ferrocarriles Naclonales de
México, Mexico 1970 pp 80-8I. .

PENDIENTES DE MAS DE 2 % EN LOS
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO

LTt

e s o RS, TR 0 ot

PR

AN e G oy ROk AR




118.

reglatrentan por los despachadores de cada divisi6n y los cambios de tripulacién se
realizan en las fronteras de las divisiones.

Por otra parte, es fundamental que exista un equilibrio o coordinacidn entre
la capacidad de la linea y las caracteristicas y capacidad de las temlinales y pa-
tios. Al respecto se mencionaron ya las obras de construcci,c_Sn y ampliacién que se

“estan realizando en algunas dé las principales terminales. Es necesario considerar,
ademis de la cap;cidad, las caracteristicas de diseno y las innovaciones técnicas
que se introduzcan a estas terminales: en Huehuetoca aparentemente esta considera-
do el introducir sistemas autcmatizados para la ordenacién de carros, asi como un
diseﬁo( que facilite la distribucién de los carros y la ehtrega a los usuarios sepa-
‘randolos de los trenes de paso; sin embargo, ademas de que es 15. inica terminal

en que se planea este tipo de obras, su construccién avanza muy lentamente.

Actualmente en la terminal del Valle de MExico con sus cinco patios auxiliares,
ademds de los cientos de escapes y espuelas privadas, se originan numerosos trenes |
"transfer" 15‘53/ que motivan que entré la llégada del tren de carga a la ciudad de‘l;\’lé
xico y la entrega al usuario transcurran desde varios dfas hasta una semana.

Las funciones de una terminal son: recibir los trenes y los carros de los des-
vios particulares, clasificar los carros segﬁn su. destino y formar y despachar los
trenes. _ ‘ -

‘Una caxacteristica que prevalece en nuestras terminales es que resultan insufi
cientes cuando.se produce un increﬁnento en el movimiento de carros de carga, lo que

produce congestionamientos; otra es que la longitud de las vias de escape resulta

3

insuficiente y se requiere de mayor nlmero de maniobras. 10 Es importante senalar

que el gran trabajo de patios esti concentrado en miy pocas terminales (principalmen
te en aquellas’ situédas en la confluencia de varias lineas) y atin podria reducirse

a menos con una»m_és eficaz organizacién del trénsito de tal manera que las mejoras
tBcnicas se requirieran para un mfnimo de terminales.

15¥ En transferencia de la terminal a otros patios de los ferrocarriles o del usua-—

. rio. o
104/ "Los Ferrocarriles un impulso imprescindible", Ibid. p. 850. -
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. Un aspecto prioritario en la coordinacién entre lfnea y terminal es el relati-
vo a la necesidad de lotear los trenes. La formacifén de trenes tiene por objeto or
denar éstos de tal manera que puedan viajar la mayor distancia posible con el menor
nGmero de maniobras en la ruta y que arriben a su destino en el mejor orden posible.
La organizacifn de carros por lotes de destino comfn anorraria gran nGmero de manio-
bras; sin embargo, en M&xico los carros van formados sin m.ngﬁn orden multiplicando
1a;s maniobras necesarias para‘oortarlo's del tren en cada estacién, ver esquema num

10 . El origen y destino dei tréfico se concentra en un nﬁmm:) de lineas y de
terminales por - 1lo que los sistemas de loteo podrian realizarse en determinadas ter-
minales y en el resto de la linea se trataria de conservar ese orden. A medida que

el trafico crece, otros paises han desarrollado incluso sistemas autamatizados para
el loteo de trenes camo el quesiaroyecta instalar en Huehuetoca.

Un probléma' central en la .operaciéri*de los ferrocarriles, ya esbozado en las
Paginas anteriores pero que es necesario retomar de manera mas ‘global, es el rela-
tivo al bajo desarrollo técnico en los sistemas de infomcién y cmnmicacién que
son fundamentales para la adm:i_nistracién, la planeacién, la opéracién, la relacién
¢on los usuarios, etcétera.

La introduccitn de la camputadora a los ferrocarriles abarca una infinidad de
posibilidades, desde sistemas de ijmﬂacién ae .tréfico fundamentales para mejdrar
la operacidn y. que pueden llegar a altos niVeles de sofisticaciﬁn, hasta los indis
pensables requerimientos de 1nformac:|.6n oportuna para conocer la localizacién de
los carros e informar a’los usuarios sobre &éstos asi camo las fechas probables de
arribo, las demoras, etcétera. 1—0-—5/ Se aplican a la contabilidad de carros para cal
cular las cuentas con otras empresas ferrocarrileras y facilitar el pago del Eg dlem
a los ferrocarriles extranjeros; para o'ptimizaf el uso del equipo y para controlar

105/ En MExico para que el usuario sepa donde estd un carro se requieren dos meses

ya que se pide la informacidn por telégrafo a cada jefe de estacién. Ios gran-

des usuarios -pagan personal para que siga sus carros, en sentido literal, préc- -

tica que ademés les permite agilizar la llegada de los mismos.

¢
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| Carro Jimenez

27 Carros Torreon

|- Carro Monterrey

FUENTE : Villasenor ,Victor Manue!l, Memorias de un
hombre de lzquierde . Tomo Il , Grijalbo,
1976 p. 406

[ FARINENENENEENNLN XNNYY
00 000%00000 0800 0g09 )

0600000000000 0000 0
[ 00000 "V e0s B0 00

Bdhbb ARAASLSDAALLDA DA




121.

su mantenimiento registrando los kil&metros acumilados de cada unidad y programan-
do las inspecciones y reparaciones necesarias, y por Gltimo son fundamentales para
que el sistema bajo el que se organice la empresa resulte operativo.

En México este tipo de desarrollo pr_é.cticamente no existe, y la domputadora se
limita a procesar la informaci6n previamente centralizada, con fines mis estadfsti-
cos que operétivos.

Eﬁ relacién al apoyo técnlco que la electrénica puede prestar en el trafico,
el control autatatizado del mismo se realiza unicamente en las 15_neas donde éste se
concentra més. ELl control centralizado del tréfico. (CIC) es un sistema de operacin
de ferrocarriles mediante el cual se gobierna el mcv:lmento de los trenes a lo largo
de una ruta dividida eni . tramos senalizados. El gbbierno de los trenes se reali-
za mediante sehales controladas desde un punto detenm_nado En la pdgina = se se-
nalaron los tramos que opera con CIC asi camo las obras en proceso. En el resto de
las lineas el tréfloo es bajo y el sistema de,autorizaci{in de movimiento por medio
de horario y de érdenes de despachov es un método’ a1_.‘m satisfactorio para la intensi-
dad del trafico, si bien deberfa tecniFicarse nﬁMméirénte.l-&—s/ El problema para &s
tos casos radica en que son muy pocos los trenes que se corren como regulares, y
 ademss éstos rara 'vez cunplen con.el horario E/ H la.mayorfia corren como “"extras"

{

por lo que es fundamental el ti‘abajo de los despachaaores.

106/ "En las lineas que no cuentan con CIC, las estaciones cumplen el papel de inter-
mediarias para transmitir al personal del tren las 6rdenes de desvio o de cruza-
miento que provienen del despachador de la divisifén. ILos telegrafistas de esta-
cibn, conectados por medio de circuitos selectjyog - con el despachador, disponen
de semaforos manuales ... cuyo funcionamiento no.esta en forma alguna sujeto a
la circulacitn (ningGn contacto electrfnico con sefiales sucesivas anteriores: o
posteriores, ni dispositivos de cierre automatico al paso del tren ... etcétera),
para los trenes en el mismo sentido se utiliza un espaciamiento temporal (del or-
den de 10 minutos) segfin el criterio del personal de las estaciones, en tanto que
la proteccién manual de trenes detenidos en plena via se lleva a cabo en las mis-
mas condiciones que en regimen CIC (petardos en la via, abanderados con luces de

bengala, etcétera) y en general las agujas de cambio son maniobradas por personal |
del tren. Citado por "los ferrocarriles un impulso imprescindible", Ibid. p. 851.

E

Los trenes de carga regulares representan menos del 16% del tonelaje kllometr@
. - bruto remolcado y corresponden a trenes locales y a los rapidos de
merca.ncias en servicio diario entre el Distrito Federal y las principales estacio
- nes: Coatzacoalcos, Nuevo Laredo, Monterrey, Guadalajara y Veracruz. "ILos ferro-
carriles-un impulso imprescindible", Ibid., p. 854. .




TN SN Y A,

122.

Como resultado de el atraso técnico, la falta de mantenimiento, la sobreuti-
lizacién del equipo, el desgaste, la obsolescencia; y tamblén de la organizacifén
del trabajo que va desde pésimos y artesanales métodos de control, de administra-
ci6n, de horarios, de distribuci§n de cargas de trabajo, la falta de capacitaci{Sn,
etcétera, han ocasionado un Indice muy alto de accidentes: 653 en 1981, de los cua-
les 475 fueron descarrilamientos que dan idea del estado de las vias, y 169 fueron
colisiones. _ , /

Este nﬁxnero de accidentes se incrementd signifiéatiﬁartlente en los ahos en que

"el cuello de botella" se hizo mis patente, mostrando €l grado de deSgaste material
’ 0y

y humano que esos anos representaron para el sistema ferroviario nacional.

108/ E1 nfimero global de-accidentes fué de 413 en 1977; 395 en 1978, 289.en 1979- :

"~ 571 en 1980 y 653 en 1981. S.C.T., ._(1981) _ - _ _-idsrie Op. cit. . —_
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3. Las caracteristicas econtmicas

Las cinco empresas ferroviarias del pais representaron en 1978 el 3.3% del gas-

to total del sector pﬁblico, 32 993.6 millones de pesoé, y el 55.4% del destinado al

sector transporte 104

; es importante recordar aqui que en el caso de los ferrocarri-

les el EstAado‘ cubre absolutamente todos klosv_ gastos tanto de m{zersién como de mante-

nimiento y de operacién en relacién a la infraestructura y al equipo, mientras que
en el autotransporte la flota vehicular es propiedad privada.y nunca se analiza ni
incluye en los costbs' del autqtré;sporte el ‘"'subs‘idio" gue representa la oconstruc-—
cién y conservacion de'carrétéras con fondos del. érario, 1o que si se aplica en la
contabilidad de los ferrocarriles.

Frente a este gasto, la caracteristica que define el funcionamiento de las em—
presas ferroviarias es -Vsu" operacién deficitaria. Hasta 1942, los ferroca.iriles re-
gistraron un superavit que oscils entre 1 y 15 miliones de pesos anuales; a partir
de 1943 se iniciaron las operaciones. deficitariaséliyo mnté ‘ha presentado un incre-
mento constante que, acmlado, ascend_i'a en 1981 a 79 921.6 millones de pesos a pre-
cios corriéntes.‘ El. apéndice num. V muestra la relac:i§n entre ingresos y egresos
desde 1935 hasta 1981 y en &l destaca la progresi_o’n creciente con que se {za“incre-
mentando este déficit y el grado en que se-acelera en los Gltimos afios. Es intere

sante hacer mencién a un comentario de Mario Gill sobre la devaluacitn de 194

que nos da idea del carécter que asume este déficit desde entonces: con esta deva-

luacién las empresas norteamericanas que importaban materias primas multiplicarcn
sus ganancias y, a pesar de que el gobierno estableci6 un impuesto especial, los fe

rrocarriles no recibieron ninglin incremento. En ese aio el déficit ferrocarrilero

i i I

P355 de 50 a 125 millones gin qus el volumen de carga variara 51gmflcat1vanente. _
8 341 millones de ton/km en 1947 y 8 521 millones en 1948, === 111/
1a relacién entre ingresos y egresos, grafica num 11 pasb de un super&vit de

10% en 1935 a un déficit que llega a superar' el 50% del valor lotal de los egresos y

109/ sPP, Informacién sobre gasto pfiblico 1969-1978, SHCP, MExico, 1980

110/ Gill Mario, Ibid., p. 147
111/ villafuerte Carlos, Op. cit., México, 1959, pp. 174y

g110/

~
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que en los filtimos anos se mantiene entre un 40 y un 48%. Este es el porcentaje
con el que el Estado subsidia la operacién.
En 1980 el déficit fue de 16 165.1 millones de pesos frente a un egreso total
de 33 076.7 millones, ya que los ingresos s6lo alcanzaron los"h]ﬁ;élli,ﬁ“”%rﬁll‘orié‘s f‘c’lev';"pesos.

msmerrpresas f-rrocarrlleras son el sector que mayor sub51d10 federal rec:Lben por parte (
~del ‘gobierno federal.
""" El papel del subsidio y la operacmn def1c1tar1a de muchas de las enpresas es-

tatales es uno de los temas mis controvertidos en el ambito ecorﬁnioo nacional. En

-

el caso de los ferrocarriles, la justificaci6n mas difundida plantea que la causa >
principal del déficit es el exceso de personal y el gran nfmero de jubilados exis— = 4.
tente. A esto se anade que no.es pbsible desarrollarlos técnicamente por el despla }
zamiento de ‘personal que esto implicaria y por el problema social derivado; en otras
palabras, se plantea que el déficit es una necesidad social para mantener los'tasas
~de empleo ferroviario.
En 1977 el titular de la SCT, Emilio Mujica Montoya declar®:

.es bien conocido que la mitad de los usuarios de '1os ferrocarriles {son)
empresas estatales y la otra mitad de la iniciativa prlvada ambas se bene-
ficiaron con esa polftica de congelacidn de tarifas, lo que acentfio el d&fi-
cit. ...8ste, (concluyS) en sentido estricto no debe considerarse camo tal
porque se trata de una politica gubernamental de apoyo al desenvolvimiento
de otras &reas econfmicas y alin sociales." 11
En miiltiples trabajos y articulos se realizan criticas a planteamientos como

los anteriores, asi como discusiones sobre el papel que juegan y deberian jugar los
subsidios. Este trabajo se referira sblo a algunos elanentés en relacién a tres as -
pectos que son b&sicos para el anflisis posterior: el papel de la fuerza laboral,

el incremento en el trafico y las tarifas de carga.

Los trabajadores

Desde su origen, tanto la construccién camo la operacién de los ferrocarriles
ha significado el empleo masivo de mano de obra. En la medida en que las empresas

se fueron monopolizando, el nfimero de obreros y empleados se agrupo en grandes con-

017 Excelsior, 16 de junio de 1977.
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tingentes que forzosamente han destacado dentro de los movimientos laborales organi-
zados.
En MExico las primeras manifestaciones de esta organizacidn se dieron desde el

porfiriato en la lucha por la mexicanizacifn de las erpresés ya que la problemitica

obrera se expresaba fundamentalmente en la desigualdad de cordiciones y posibilida-

des para el trabajador mexicano frente a los t&cnicos extranjeros. ;

Posteriormente, y ya mexicanizado el trabajo, se descarg6’ totalmente en los

obreros el problema de los adeudos y de la disminucién de "utilidades"® que proVooﬁ

la crisis del 1929; a esto habria que anadir que los fe‘rrocarriles desempenaban des
de entonces el papel de subsidio para otros sectores de la eoormﬁ.a, aunque en menor
medida que en la actualidad. “

A partir de que se fue :i_.ntegrando- la empresa de los Nacionales de MBxico s Y con

ello aumentd el nfimero de su personal hasta conirertirse en ciertos momentos en la

‘mas. grande empleadora:del pais; se empezd a considerar el peligro que para el man-

tenimiento del sistema representaba un sector obrerc unificado tan grande en una lu

cha laboral. E1 control por parte del Estado sobre los sindicatos, el llamado “cha

-rrismo", se inicid justamente en el sindicato ferrocarrilero en 1948, afo de la ya.

-mencionada devaluacifn, cuando Juan Diaz de LeSn apodado "el charro" logrd con el

apoyo del gobierno el control del sindicato.

| En 1958 el sindicato ferrocarrilero reunia a mds de 80 OU0 agremiados y dio lu-
gar al movimiento huelgu?stioo mis importante que se ha realizado en Néx:.co en las
Gltimas décadas, este mov:.mlento mostr§ entre otr‘as cbsas, el papezl. estratégico que
los ferrocarriles desempenaban en la economia, demostrado por las mfiltiples presio—-
nes ante las pérdidas que el paro estaba generando en sectores vitales. Sin embar-
go, la falta de integracién de las empresas fue lo que proizoqﬁ, entre otras causas,
que esta lucha sindical se lleva.ré a cabo en dos etapas y que en 1Y59 se realizara

ung ueva huelga cuyo objetivo era la igualacién de condiciones laborales para los

trabajadores del Ferrocarril del Pacifico y del Mexicano.
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El peligro que .repreéentaba el avance de este proceso sindical independiente
_ era demasiado grande,‘ y por e€llo, unido a una ﬁole_nt_ishna i‘epresip'n, se estable-.
cleron los mecanismos nécesarios para controlar este movimiento obrero.a través
del "charrismo" sostenido Dor la corrupcifn a gran escala. A estos mecanismos
quedS6 subordinada la operaci_én‘ ferroviaria lo que vino a terminar de desquiciar
su sistema financiero.

En relacién al nimero de trabajadores y al papel que "desa?tpeﬁan lés salarios,
que es el pretexto mas utilizado para justificar el déficit de la operacidn, entre.
1961, fecha en que los efectivos de personal disminuyeron como éfecto de la recien-; _
te huelga, y 1979, el incremento total de personal fue de s§lo 34.2% (apé.ndice VI).
En ese mismo pe‘riodo el "tonela!ﬁe anual transportado crecid 127.8% y el déficit anual
a precios corrientes se mcrementé 1 777%, es decir, pas() de 512 m:illones a9 612
millones. Aflin afiadiendo la rama de jubilados (28 476 en 1979), el incremento en
personal es muy inferior-al: J_ncremento en el tréflco de carga que representa actual—

113/

mente el 80.7% de los ingresos totales de los ferrocarriles. 1o anterior nos in
dica que a pesar del “excedente en los trabajadores" concepto totalmente subjetivo,
y de la no nodermzamén del sistema, existe un aumento en la productlv:Ldad del tra-
bajo. o ' , - |

Ademis, al igual que en otros seCtoreé de la economjia, es muy significativa 1&
disminucidn del porcentaje que representan los salarios en relacién a los gastos de
produccién, en este caso los egresos totales,Villafuerte - ca_Lculé que en 1955 el to-
tal de salarios pagaiios por todas las empresas ferroviarias ' exélﬁidos los pagos por
‘salarios improductivos, por adiciones y mejoras y por jubilaciones, fue de 809.6 mi-

134 4/

llones de pesos. = Ese mismo aio y segfin la misma fuente, los egresos totales de

A33 sCT, Ibad., 1979 p. 165. Por otra parte, denuncias del movimiento sindical fe-
rrocarrilero aparecidas en Uno mids uno el 23 de abril de 1978 sefialan que el al-
to ntmero de jubilados responde a que casi un 25% obtuvo la jubilacién a merced
a negocios entre el sindicato y la empresa, ya que uno de los problemas que aGn
subsiste; es el alto numero de trabajadores que han sobrepasado la edad de jubi-
larse y a los que no se les otorga ese derecho a causa de la situacién financie-
ra de la empresa.

04/ villafuerte Carlos, Ibid.: , p. 20 y 205.
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todos los ferrocarriles fueron de 1 479.7 millones, lo que significa que los sala-
rios representaron el 54.7%-. Para 1980, segfin la Secretaria ée Caomunicaciones y

| 'I‘ransportesuﬁ/, los gastosA de explotacién referidos al personal, que en este caso
si . incluyen sueldos, salar{.os, cargos ‘sociales y patronales y gastos de retiro y
jubilaciones, fueron de 14 805.3 millones de pesos; en el mismo afio 10s egresos to-
tales fueron clede 33 076.7 millones lo que significa que el porcentaje destinado
al trabajo {incluidos jubilados) descendi6 a 44.7%.

Es importante sefialar ademis que, en general, la valoracién del nfmero de tra-
bajadores : se realiza a partir de comparaciones con otras redes sin considérar el
grado de desarrollo técnico de las mismas ni las inversiones que &ste requirid; es
conveniente seﬁalar que los ferrocarriles de los paises desarrollados, en general,
ocupan un mayor nﬁmero de trabajadores por km de lfinea en comparacidn a Me:uoo don-
de la relaci_én es de 3.8. Para este findice es necesario tamar en cuenta la inteh—
sidad del tratico, é_'L tipo de transporte realizado, .et¢_étera. El Indice’de M&xico,
donde el n_ﬁmero de empleos por kil__émetro es muy bajo, expresa un atraso técnico ya
que la modernizacién de los ferrocarriles n\as que reducir el 'n_ﬁmero de empleos ha

tendido a incrementarlos en los paises desarrolliados.

1 trético

En el camportamiento del tr&fico hay una diferencia'bésica entre el sector pa-
sajeros y el sector carga, la figura num U2-muestra que en el primer caso el nume—
o de pasa]eros transportados se mantiene casi estétlco en la década de 1960 y a par
tir de 1969 presenta un descensomf‘is 0 menos constante que significa una tasa de dg_
cremento de 24.1% en 10 anos (1969-1979). Sin enbargb, la distancia promedio se in
crementa sighificativanente ya que para el mismo lapso los pasajeros kilémetros cre
 cieron 22.43. Aﬁn asi, el transporte de pasajeros desempeha un‘ papel cada vez me-
ﬁor en el funcionamiento de las empresas ferroviarias. Su papel en la generacién

de ingresos pasb del 8.5% en 1969 al 5.4% en 19'79.16 / Por el contrario, el trans-

115 s.c.T., Op. cit., p. 171
116/ S.C.T., Op. cit., p. 165 (19/9) y p. 163 (1972).
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Figuraﬁll2‘ TRAFICO FERROVIARIO 1961-198I
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porte de carga presenta un incremento constante que para el per_iodo analizado en
la gréfica signifiocd un 127.8% en el tonelaje total transportado y un 182.4% en
el tonelaje/kilémetro, lo que indica que ademés aument_é la distancia pramedio de
desplazamiento de las nercéncias. Esto ﬁlt.lmo es muy importante ya que entre 1970
y 1981 el tonelaje kilémetro casi se duplict al pasar de 23 700 a 44 500 millones
(87.2%) mientras que el tonelaje neto s6lo crecib en 50%.

Para 1979, las toneladas totales transportadas.presentaron un ligero descen-
so, no asi el tonelaje/kil&netro. Este descenso fue una clara manifes_tacién de la
incapacidad del sistema para satisfacer cualquier alteraci_én en los requerimientos
de transporte, princiﬁalnente la de importaciones muy concentradas en tiempo y muy
local'i:zadas geogréficémente. En ese afio se movieron 69.7 nlillones de toneladas que
representaron el 20% del volumen total de mercanc_ia’s 'qtie» se estima se transportaron
por via terrestre en el pais, mlentras que en 1971 la participacién de los ferroca-
| rriles fué de mas del 40%;191/ si bien en relacitn al tonelaje kilémetro se estima
que en 1979 la participaci_én de los ferrocarriles fue de 30.2%, lo que refleja una
especializaci6n en cargas movilizadas a distinacias medias y largasqllégl Para 1980
y 1981 se incremént_é nuevamente el ti‘_éfioo tanto en to'neladasr totales ccmo tonela-
das kilémetro @canzands para la ﬁltJ_ma fecha 75.5 millones de‘ toneladas y 44 550 mi

llones de toneladas kilSmetro.

las tarifas
Porfirio Diaz permiti6 a las empresas ferrocarrileras proteger y estimular el

flete de exportacitn hacia Estados Unidos, pero no el de las mercancias que circu-
. : el : .
laban al interior del pais. Las tarifas para interior llegaron a ser dos veces mis

117 Se calcula gue el Servicio Plblico Federal de Autotransporte movilizé en 1979,
224 millones de toneladas, mas 55 millones movidas por autotransportée no fede-
ral, lo que suma un total aproximado de 280 millones de toneladas que represen
tan el 80% de la carga movida por via terrestre. En 1971 el autotransporte mo
vilizd 113 millones y los ferrocarriles 50.3. Cavazos E. et. al,*El transpor-
te en MBxico y su problemitica”en Camercio y Desarrollo ~ MBxico, Afio IV, Vol.

. 1, Mum 17, enero/marzo 1981, p. 15. - T

11§ m1ps ferrocarriles un impulso imprescindible™ Ibid., p. g43: > cmat

o—
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arltas‘ que las de e>q3qrtaci§n. _Z_LE? En la actualidad, adané.s de senalar que conti-
nfian siendo inferiores a las de otros paises, en particular Estados Unidoslzol, es
necesario analizar las tarifas en relaCién a los costos de explotacifn y plantear
que en caso de que &stos fueran altos, esto obedeceria ala béja productividad del
eqmpo y de la mfraestruc*ura en su con]m'rto y no al excesc de persoml ni a la
productividad del trabajo, sin negar con esto los problemas de corrupcmn mheren—
tes al control sindical que forzosamente elevan los egresos de las empresas.

Las térifas se encuentran muy por debajo de los costos de operaciff)n: en 1979
se transportaron 38 000 miliones. de toneladas kllémetm, lo que signifio_s un gas-
to de 16 909 millones de pesosl—zi/ , mientras que el ingreso total por flete fué de
sblo 9. 885 millones, es decir, el servicio de carga gener§ una pérdlda directa de
7 024 millones de pesos, el 73% del déficit total. 22/ En el transporte de pasaje
ros el costo medio por pasajero kilémetro fué de 20 centavos y:el ingreso de 5 cen
tavos, lo que signific§ un subsidio en este rengl§n ‘de'787.8 millones de pesos (apr_§_
ximadamente la décuna parte de la pérdida en relacifSn al transporte de carga). La

diferencia de 15 centavos es muy inferior a la pérdida que presentan la mayoria de

los productos de carga.

El "caricter social y de beneficio plklico" con que se justifica el hecho de

que las tarifas no cubran los gastos , tiene un destino mis priirado que social; ya

vimos la parte que le corresporde al tr&fico de pasajeros; en el caso de la carga, .

a pesar de las reestructuraciones tarifarias que se iniciaron en 1975 despuds de

15 afios de mantenerse inmSviles, las pérdidas se incrementan cada vez més hasta sig

119 México, 50 afios de Revolucién, FCE: Méxmo 1960 p. 476.

I—0/ Es dificil establecer camparaciones entre tarifas de distintos paises ya que es-
tas se establecen en base a la composicifén de un conjunto de factores (producto,
tipo de embarque, distancia, condiciones particulares), a manera de ejamplo, en
México los trenes unitarios causan una sobrecuota mientras que en todos los pai-
ses significan un descuento muy considerable. La afirmacién de que son mds bajas
que Estados Unidos se basa en la informacifn de varios usuarios que ocupan los dos
sistemas en la importacifn o exportacifn de sus productos.

12(7 s.C.T. (1979), Op. ¢it. p. 171.

129 /Eh 1970 este porcentaje fué de sblo 40% a pesar de que aun no se reestructuraban
las tarifas y de que los totales de personal solo se incrementaron 3.2% (92 338
personas en 190 contra 95 362 en 197Y) mientras que el tonelaje de carga crecib

A1 72 Av Aca T1arcen
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nificar 19.5 centavos promedio por tonelada kilbmetro en 19/9, 29.7 centavos en
1980 y 38.3 centavos en 1981 (cuadro numé ). Las tarifas diferenciales orientan
este subsidio de manera muy directa a ciertos rubros de la produccmn 123/

El costo pramedio del transporte de carga en 1979 fu€ de 46 centavos la ton/

km, el cuadro num / muestra que los minerales s8lo pagaron en prcmedio 17.4 centa-

S M e s <ot

vos por ton/km lo que sugnl:tlco una perdlda de 28.6 centavos por ton/km que malti-

plicada por 1as 8 098 millones de ton/km transportadas ese ano representS mis de
' 124/

2 300 milld;xes de pesos. ~ Los minerales, que tienen las tarifas mé.s bajas, re-
presentan mas de ‘_’.La cuarta ’parte del Vo'lmen total transportado y son, ‘ada‘nés, la
tipica carga generadora de gran nimero de carros vac_ios de retormo lo que torzosa-
mente incrementa los costos.

Cuadro Num 6
Relacn.én mgreso—gasto en el transporte de n‘ercancias

Ton/km Ingreso total Ingreso medio Gasto medio " Superavit o

A Do (miliones . por flete (mi , ton/km_. .~ . ton/km_ - déficit por

ton) llones pesos) = (pesos) . (pesos) . ton/km (pesos) -
1955 10 960 922 0.084 : 0.188 - 0.103
196u 14 004 1 513 0.108 - 0.107 + 0.001
1969 22 435 2 327 0.106 0.127 - 0.021
1970 23 7u6 2 405 0.104 0.131 - 0.027
1971 23 079 2 329 0.104 0.144 .= 0.040
1972 24 809 2 756 0.103 0.149 ' - 0.046
1973 27 130 2 756 0.104 0.156 - 0.052
1974 31 784 3 248 0.104 0.170 - 0.066
1975*%/ 34 447 4 759 _ 0.142 0.199 ; - 0.057
1976 34 820 4 979 0.148 0.269 _ - 0.121
1977 37 563 7 017 0 0.192 0.310 - 0.118
1978 37 763 8 335 0.227 0.362 - 0.135
1979 38 197 - 9'88 0.265 0.460 - 0.195
1980 42 812 13 782 0.329 - 0.626 - 0.297
1981 44 550 17

423 0.398 0.781 : 0.383

FUENTE: SCT. Estadistica Ferroviaria Nacional, MExico, diversos afos:
*/ En enero de 1975 entraron a regir nuevas tarifas de carga.

-123 Ya en 1943, primer ano en que la empresa de los Nacionales de MExico operd con
déficit, el sindicato realizé un estudio sobre los problemas de la operacién en.
el que senalaba en relacién a las tarifas que los metales y minerales pagaron s8
lo la mitad del costo de su transporte lo que significS pérdidas por mds de 15 °

- millones de pesos anuales mientras que el frijol, por ejemplo, pagaba el doble

que .Los mlnera.Les. Hernén Ortiz, Ibid. p. 218
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Bl mi_nerai de hierro represe.nté, por si sélo, el 17.4% del volumen total
transportado, con una tarifa de s6lo 13 centavos la ton/km; de esta manera la in-
dustria siderfirgica, base de gran numero de empresas, capta el mayor porcentaje de
este subsidio a través del transporte barato, 1 938 millones de pesos en 1979 sé—
lo en lo relativo al transporte de sus principales materias primas e i;is;mos: mmg
ral de hierro, carb;')n'y coque, va que ademis sus productos terminados camo el rubro
de productos de fierro tienen una tarifa muy baja, 16 centavos.

la flﬁorita, gran parte de cuya pro'duccién se destJ_na a la exportacigSn, se
subsidia en 20 centavos lo que significé 164 millones de pesos en 1979. g

De los productos industriales , el caso del cemento, cuyo subsidio se trasla-

Ga finalmente a la industria de la construc’dién, es un ejamplo t_ipioo: aqui las pél:_ o
didas ascendieron en 1979 a 259 millones de pesos. | | |

| Si pien las £arifas de pr;icticanente todos 1o§ i)roductos con gran volumen de
tréfiqo se encuentra por debajo del costo medio de transporte, la diferencia es mu

‘cho mayor en el .caso-de los minerales,. 28.b centavos por. ton/km, que en el caso de

w10s fertili;;antes: 18 centavos}y, yde -log productos Egri&)rla»s:r maiz, 23 centavos,
trigo 17 centaves, etcétera. Afin asi tenemos que la myoria de l-c;s productos‘pre—
sentados en el cuadro son insumos o prodﬁctos destinados a un proceso industrial y
por lo tanto este subsidio se traslada a otros sectorés de la produccidn y no al
consumidor final 125/ . Un ejemplo que ilustra lo anterior es el caso de los produc |
tos alimenticios en latas o paquetos cuyo volumen de trafico es miy pequeno pero |
que van destinados al consumo directo de sectores de la pbblacién en general miy ais
lados y de bajos ingresos, en este caso el costb de transporte es de 40 centavos y
la pérdida en relacifn al pramedio de sblo 6 centavos.

En el mismo cuadro se presenta, a manera de resumen, camo los minerales cuyo

tonelaje/kilémetro presenta :. un incremento constante (20.7% entre 1975 y 1979), re

125/ El1 transporte de productos agricolas que representd un 18% del tonelaje kilSme-
tro se destina principalmente a la CONASUPO y de ella a las principales indus—
trias alimenticias (harineras, de alimentos balanceados, etc.), o bien a -aca-
paradores.
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presentaron en la ﬁltina.fecha el 26.9% del tréflco Yy sélo generaron el 18.9%'de‘
los ingresos por flete. Los productos agricolas, que son lbs mids desplazados ha-
cia el autotransporte por la incapacidad de los ferroCarriles, se incrementaron s&
lo un 5.7% entre 1975 y 1979 y representaron el 18.3% de la carga y el 17.9% de
los ingresos, hechos -que manifiestan la or1eptac16n,difé;éggiglgque se da a las ta
rifas. |

Ortiz Hernén en su andlisis sobre las taritas establece un planteamiento qﬁe
cada vez résulta.més acertado:

"...El servicio de carga produce en su conjunto una pétdida cadajygz mayor
en la medicda en que se incrementan los vollmenes transportados". ‘%‘
- Cuadro Num 7. 1/
Ingresos por el transporte de cada grupo de productos —-Ay de4pxoductos
‘ seleccionados 2/

1979
Productos Ton/km % - Ingresos totales = % Ingreso medio
transporta- por flete ton/km
dos (millo- . (millones de pesos) : (pesos)
nes ton) : :
Minerales . 8 098 26.9 1 409 - 18.9 0.174
Inorganicos - 2 608 8.6 675 - 9.0 ' U.259
Agricolas 5 522 18.3 1 336 17.9 0.242
Industriales 11 554 38.5 3198 - 43.0 0.289
Petrdleo y i '
derivados 1 818 6.0 ' . 518 . 6.9 0.285"
rorestales 242 .8 ' 63 .8 0.261
Animales 145 .5 50 ' .6 0.345
Otros tr&fi- , v '
cos 58 1 30 : .4 .240 y .838
Total trans— ' :
portado 30 075 100.0 7 428 100.0 0.247.
FPRODUCTOS . SELECCLONADOS
Mineral de -
fierro .5 260 - 17.4 725 9.7 0.138
Prod. fie- ‘ '
rro 3/ 1 591 5.2 453 6.0 _
Fluorita 562 1.8 93 1.2 0.167":
Cemento 1 06l 3.5 228 3.0 0.215
Fertilizantes 1 403 4.6 395 5.3 0.282
Azlcar 703 2.3 198 2.6 0.292
Maiz 896 2.9 211 2.8 0.236
Trigo 1 037 3.4 306 4.1 0.295

12¢/ Urtiz Hernén, ' 1bid., p. 237
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Prod. alimen

ticios enla-

tados o paque '

tes 13 u.04 5 0.06 U. 407

FUENTE: SCT. Estadistica Ferroviaria Nacional. lvéxlco 1979.

1/ Se tomaron los 7 grandes grupos en que Ienocarrlles clas:Lflcaej. trafico de mer - -

cancias; otros tr&ficos incluye lo que moviliza para las propias empresas ferro
viarias y la carga en menos de carro por entero.

2/ los datos se refieren exclusivamente a la empresa "Ferrocarriles Nacionales de
MExico" que es la que movalizd el 78.5% del tréfico total nacional.

3/ Incluye lamina y plancha con ingreso medio por ton/km de U. 2:)8 ‘Hojalata 0.24¢
'y tuberia de fierro 0.330.
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CAPITULO IV. los ferrocarriles y la integracibn econfmica

del esggcio

1. la estructura de la red y el espacio de comunicacidn.

la construccién de la red férrea se relaciond con ia necesaria organizacidn
econdmica del espacio para el desarrollo capitalista. vlpﬁmfgn?ocg:?i%gsvfggggg“wv'w 
fundamentales én la infégracisn del territorio como nacibn asi camo en el apro-
vechamiento diferencial de ese territorio con fines econémicos a pabtir del cual
se van agudizando los desequilibrios regionales. Su papel como elementos inte-
gradores y diferenciadores del espacio hace necesario establecer cual es el ti-
po de red con que cuenta el»pais~y sus caraéteriéticas como sistema de transpor
te, sean éstas positivas o negativas. |

Tradicionalmente se ha realizado €l anilisis de las caracteristicas espe-
ciales de los sistemas de transporte a partir de dos elementos: la densidad, es
decir el mayor o menor nmero de kildmetros en relacibn a la superficie, al ni-
mero de habitantes, o a una combinacibén de ambos; y la forma que adquiere esta
red, la que se clasifica en tres tipos fundamentales:'radial;‘reticular*y lineal.
Se considera que la red ferroviaria Optima, es decir, "aquella capéz’de satisfa
cer todas las exigencias", es la mis densa posible, la que forma una rejilla o
reticula a partir de numerosas vias radiales; "red ideal que, ciertamente,‘sélo
seré‘facfible en un espacio geografico completamente homogéneo cuya poblacién
esté distribuida en &1 regularmente".lzz/

Es dificil que al trasladar mecanicamehte estos criterios, originados en
paises capitalistas desarrollados, puedan ayudarnos a establecer s nuestro
pais esti bien o mal comunicado, o qué tipo de comunicacidn tiene; pero mds im
portante es considerar el hecho de que esos criterios aplicados a los propios
paises desarrollados, antes que expresar niveles &ptimos de comunicacién o in-
tegracidn a la manera en que los plantea Otremba, estdn expresando los crite-

rios impuestos por el propio tipo de desarrollo capitalista que intrinsicamen

137 Otremba, Erich, Op cit., p.150- 152, < .=c ==t 0
S0 TR Eo
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te tiene un alto grado de irracionalidad: las zonas de mis alta densidad comu-
nican gran nimero de lugares con un entrecruzamiento tal de lineas que, mis que
una Optima comunicacidn, expresan una duplicidad de rutas entre los mismos 'éen-
tros; gran nimero de ellas sblo justificaron su costo en la etapa en que fueron
construidas por la ganancia que esto representd para la industria, ya que su ré )
dituabilidad como medio de transporte fue relativa a la larga al multiplicarse
los costos de mantenimiento duplicarse y competir entre si, etcétera.

La extensién total, al igual que la densidad, son conceptos muy relativos,
dependen del tamafio mismo del pais, del ndmero dé habitantes, del nivel de de-
sarrollo, del tipo de cominicacidén que se buscaba y también del papel que desem
pefié la construccidén de esa red para el desarrollo de la indusﬁ’ia‘de coné‘t:ruc— ‘
cién de ferrooarriles. El cuadrc nﬁm 8 | es un ejemplo de lo anteriof al mostrar
las grandes diferencias tanto en nimeros absolutos como .en densidad que se dan
no sdlo entre los paises desarrollados frente a los subdesarrollados, sino al
comparar. a 1os_propios paises desarrollados entre. s’.lgs/

Cuadro Num. 8

Palses ‘que cuenta con mayor extensidén de vias
férreas en el mundo

Pats K.ilémei:r*os de Densidad km por
vias férreas cada 100 km? de su-
perficie
Estados Unidos 685 410 7.3
Unién Soviética 136 300 0.6
Canadi 93 159 0.9
India 60 908 1.8
0.6

Brasil 59 128

-

128/ Estados Unidos y gran parte de Europa, donde la construccién de ferroca-
rriles correspondib al mome:nto de desarrollo de su propia industria de bie .
nes de capital, son los pafses en que la red ferroviaria alcanzd densidades
de 6, 7 & hasta mis de 13 km., por cada 100 km2 de superficie; en contraste
tenemos a paises capitalistas desarrollados mis jévenes y poseedores de enor
mes territorios como Canadi-con una densidad de 0.9, Australia con 0.6, Sud-
&frica con 1.8, similares a las densidades de los paises subdesarrollados he
cho que no indica una mala integracidn territorial sino todo lo contrario,
es decir, redes mis racionales desde el punto de vista de la redituabilidad
de la mversmn en relacmn al transporte. la Un:Lon Sovn.etlca POr sSu_enorme

P T . T

o A -
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Australia : 48 581 - 0,6
. Argentina 45 592 1.6
Rep. Popular China 39 500 0.4
Prancia 37 255 6.8
Rep. Federal Alemana 32 828 13.2
Polonia 26 702 8.5
Japf)n 26 627 7.0
Espafia | 25 016 4.9
México */ i 24 952 1.2
@Gran Bretafa 22 766 3.3
Sudéfrica 22 115 1.8
Checoslovaquia ' 21 326 16.6
Ttalia ‘ 20 174 6.6
Chile . 17 707 0.8
13.2

Repliblica Dem. Alemana 14 525

A

FUENIE: S.P.P., Coordinacién general del sistema nac:lonal de 1nfonnac1on, Como
es México, S.P.P., México, 1979 p. 154.

*/ los datos son de fines de la década de 1970. ;
El caso de Estados Unidos es sui generis, yé que es el pais capitalista mis
avanzado y por ello los fer'rjocarriles son un ‘ejemplo mis de los niveles de irra
cionalidad 1llevados al extremo y de las contradicciones en que se desenvuelve su
sistéma productivo. la figura nfm. 13 presenta la Ped férrea-del noreste de Es
tados Unldos zona que probablernente es la de mayor densidad de lineas férreas
en el mundo _(_consxderando ademis la magnitud de la misma equivalente a la de va
rios paises europeos en conjunto), y tanﬁjién una de las que presenta la reticu-
la mis cerrada. EL pfmer elemento que se debe tomar en cuenta para su andlisis
es la indiscutible potencialidad industrial de esta regién y el desarrollo de un
gran sistema de centros urbanos relacionados con ese proceso de industrializa- |
cién, 1o que da lugar a una estructura ferroviaria de tipo radial multicéntri-
co con el necesario entrecruzamiento de algunas lineas. Un segundo elemento lo
constituye el desarrollo de suburbios, caracteristico de la ui“banizacic‘)n nortea
mericana, y con &l la construccidén de eficientes redes ferroviarias suburbanas.
destinadas al transporte de pasajeros; a lo anterior se afiade la competencia en
tre miltiples empresas que 1levd a un paralelismo en rutas y a la multiplicidad

de conexiones entre el conjunto de centros urbanos con la consiguiente reduccién

penda fundamentalmente del transporte ferroviario cuyo sistema es muy eficiente.



Figura .13 NORESTE DE ESTADOS UNIDOS,ESTRUCTURA DE LA RED FERREA
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en el tamafio de la malla .]139—/ Para tener una idea mis general de la estructura

de - 1a- . red de Estados Unidos . la figura nfm. 12 muestra otra porcién del
pais en donde el tamafio de la malla se va alﬁpliando hasta llegar a las estriba
ciones de las montafias Rocallosas cruzadas unicamente porv tres lineas férreas
en la porcién representada.

Con el procesb de monopolizacién se abandona la explotacién en un alto por
centaje de las redes construidas de esta manera; en 1916 Estados Unidos tenia
428 000 km. de vias y en 1950 sblo 381 000, retroceso que el propio Otremba se
fiala "...se debi6 no solamente al iﬁcremento de la motorizacién, sino también,

‘en parte, a la concentracién de las formas de explotacién y al consiguiente aban
dono de trayectos pafalelos" . 1—32/ El procesb es similar en otros paises: en Gran
Bretafia la red en explotacién disminuyd en 8 000 km entre 1963 y 19723 en Fran-
cia la disminucién fue de 4 000 km. 13‘—1/; en el caso de México se sabe que se ex
plota aproximadamente el 75% de la red. -

Por lo anterior es necesario buscar.la relacién que guardan los ferrocarri-
les con el desarrollo de las fuerzas productivas, sus avances, limitaciones e irra
cionalidad, con lo que ésta represénta de desequilibrios de todo tipo: estructura
les, regionales, urbanos, de dependencia, que en el caso de México este Gltimo -es
uno de los elementos determinantes en el trazo de la red.

Se plantea entonces el problema de cfmo caracterizar la red de nue's{:r’o paJ’.s ,
Es necesario considerar a los ferrocarriles camo una actividad geogrifico-econd-

mica integradora de un espaciOy & actividades econdmicas, a partir de criterios

.Iz? Estados Unidos es el pa_ls donde surgieron mayor nimero de empresas fer’r*ov:La—
rias, en fecha tan tardia para la "libre competencia' como 1917 cexis- e~
tian aln 1 874 empresas ferroviarias prlvadas lo que no impidid que cuatm

de ellas dominaran este sector de la economia mostrando el grado alcanzado por
la monopolizacidn (estas cuatro eran las encabezadas por Vanderbildt, Rockefe
ller, Morgan y Harriman). Los datos fueron tomados de Otremba, E., Ibid.; v

p. 363. B
130/ Otremba, E., Ibid. p. 363. Esta cifra no corresponde a los datos estadisti-.
cos presentados en el cuadro num 8 . Es probable que en este Gltimo se cuan -. -
tifique la totalidad de las vias existentes mientras que en el dato de Otremba
se consideren Unicamente las que se encontraban en explotacmn evaluadas como
longitud de 1linea y no de via, es decir, dando un sélo valor a las vias dobles.

- / A —~——— —_
AV M S COadermnd AA FAvaonrndac famoac T~ Thanrnorvrrt oo Calrradt TAA 4 Barvos 1 e
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tales. como la racionalidad, la eficiencia, los rendimientos én relacién a esos
fines. Se tomaron algunos elementos Gtiles de los andlisis de densidad y tipo-
16gico para apliqarlos a la realidad de México y a ellos se afiadird una visidn
del funéionanﬁ.ento contemporéneo de la red a partir del anflisis del trafico en

: /
1981, como un medio de llegar a una caracterizacién mis adecuada del sistema. 132/

a) la densidad de la red férrea mexicana

la figura nlm 14 muestra la densidad de la red férrea tamando como unidad
de medicibn la superficie por municipio. Lo primero que destaca en este mapa es
la gran propofcién del territorio que carece de comunicacibén ferroviaria: la pe-
ninsula de Baja California con excepéién de su extremo norte; gran parte de la
peninsula de Yucatén a pesar de qué en é_lla misma se encuentra una de las zonas
mis densas de la red; grandes extensiones del Pacifico Sur, Guerrero, Oaxaca v
el estado de Chiapas, rodeado eéte ltimo por vias féxmeas pero que mantiene la
mayor parte de su territorio sin este tipo de comunicacifn; asi como porciones
:impbrtantes del centro y norte del pais. .

Es indiscutible el peso que ha tenido el medio fisicb, principalmente las
cordilleras montafiosas que han frenado la interconexidn ’e.ntr’e las diversas regio
nes del pais por el alto costo que represenfa la constmccién en la montafia. Se
observa que con excepcién del Pacifico Norte y de Chiapas la comunicacidn a lo.
largo de los litorales és pobre, sblo unos pocos ferrocarriles bajan a manera -
de corredores hacia las costas pero no comunican las zonas 1itoralesv entre si.
El sueio pantanoso y el cruce de numerosos rios ha sido otro 'Qbstéculp en estas

1133,
z0onas. —

132/ EL andlisis del tréfico se limitard al movimiento de mercancias, FEl tréfi-
co de pasajeros esti fuera de los objetivos de este trabajo, si bien es im
portante sefialar que presenta caracteristicas particulares en su distribu-
cidn, distintas a las del tr&fico de carga. Otro aspecto es gque se encuen-
tra en franco retroceso y representa un porcentaje cada vez menor en el con
junto de la actividad ferroviaria del pais (alrededor del 5% de los ingresos,
por ejemplo). . ‘ '

1-?_ / Entre las pocas obras en proceso, y con un desarrollo muy lento, se tienen las
que pretenden comunicar Tampic;o y Tuxpan con el centro del pais por un lado y
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Paradéjicamente, aunque explicable por la mineria, las regiones mis grandes
y menos pobladas del pais, norte y noroeste, son las que presentan una mayor Co-
" bertura de la red (dejando de lado el caso de Baja California).
En relacién a los niveles de densidad, el mapa se elabord a partir de los

criterios comurmente aceptados en el mundo desam*ollado (que nos permlten tener

L vt S e e e

un punto de comparacién) donde densidades de mis de 10 km por cada 100 km2 de

superficie corresponden a las zonas de industria pesada y bisica (y como se vid
en el cﬁadro n{m. equivalen a la densidad global de varios paises europeos);
entre 5y 10 km por 100 km® 1a red férrea pérmité integrar adecuadamente las
zonas agricolas con las industriales, y densidades de menoé de 5 km marcan eco
nomias regionales poco desarrolladas y estructuras espaciales de tipo colonial
o semicolonial. 134/ Nuestro pais presenta unma densidad global del tercer tipo, —
1.2 km 'que es la representativa para la mayor parte del territorio; sblo en
dos zonas existe una cobertura significativa de densidades mayores, éstas. son
el centroeste y su conexidn con la cos;ca del este, y la regibn henequenera de
Yucatédn. En ninguna de las dos existe relacidn con un proceso de industrializa-
cibn bisica: en el centro este se relaciona con el papel centralizador de la ciu
dad de México, con Veracruz como puerto principal durante un largo periodo y con
- i

la existencia de un sistema urbano mis completo, producto de una incipiente in-
duStr*ial/izacién manufacturera entre otras cosas. Estos factores favorecieron |
la competencia entre empresas ferroviarias, la participacién de capitales regi?_
nales ademis de los extranjeros en la construccién, dando por resultado la exis
tencia de una estructura ferroviaria densa. Con el proceso de monopolizacidn
parte de esas lineas dejaron de usarse y otras se usan como lineas alternas en
la ruta México-Veracruz (figura nfm /¢ ).

El tréfico del sureste y de Veracruz podria concentrarse en una s6lo linea
eficiente, asi que lo que determina la funcionalidad de esta parte del sistema

1347 George Pierre, Geografia Econdmica, Ediciones Ariel, Barceloma 1970, pp.
382-383.

...‘-w’
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es el movimiento generado por las principales ciudédes de la regién que estén
fuera de una linea directa &ptima, que nos remite al andlisis del tréfico a rea
lizarse en el inciso c. Esta zona de comunicacién mis densa se continla al oc-
cidente en una especie de corredor intermitente hasta Guadalajara.

En el caso de Mérida, el desarrollo del henequén dio origen a una importan
te red ferroviaria de capital regional favorecida por un medio fisico donde ’lé
construceibn resultaba muy barata. El relativo poco peso del producto a trans-
portar pexmitié que ademds de las 1fneas de dimensiones normales (ancha y angos
ta), que son las qﬁe se representan en los mapas y se cuantificén,' se construye
ra un gran nimero de vias de dimensiones alin menores (los llamados ""Decauville™)

que forman una verdadera malla de conexidn entre las que fueron las mis importan

-

tes haciendas productoras y las lineas principales orientadas hacia Mérida y de
ahl al puerto de Progreso por donde se exportaba este producto.
Fuera de estas dos regiones, en el resto del pais las zonas que Presentan

densidades de 5 a 10 km marcan fundamentalmente:los muhicipios donde convergen

il

i

o se cruzan dos vias. Bri cuanto a las zonas de mis de 10 km , la mayoria de

los casos se deben a que la unidad de superficie en base a la cual se hizo el

cdlculo fue menor (es decir, cuando el cruce o convergencia se sitia en un muni
. .

cipio muy pequefio). Es importante sefialar que Monterrey, que es la otra ciudad

con una relativa mayor densidad, y punto de convergencia de varias lineas, no

destaca en esta representacién por el tamafio de los municipios.

b) Los tipos de estructura ferroviaria que se presentan en México

‘Al observar un mapa de la red en el que se elimina todo tipo de informacidn
excepto las vias en si (figura nfm 17 ) se pueden descubrir los elementos deter
minantes en su configuracién. En primer lugar la dependencia hacia Estados Uni-
dos: la red férrea toca lé frontera norteamericana en 10 puntos y hace conexidn

con Y4 importantes empresas norteamericanas, cuadro nim. 9
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Cuadro Nﬁmg 9

_ Conexiones con la red férroviaria norteamericana

Localidad Mexicana Localidad norteamericana Ferrocarriles con 1os que co-
necta

Matamoros Brownsville MlSSOuPl Pacific il

Reynosa-Hidalgo Mc Allen - - Missouri Pacific y Southern---- - -

Pacific (no hay puen“te’ en el
cmce,(las mercancias pasan por

o : camibn). o )

Nuevo Laredo Laredo Texas , Missouri Pacific y Texas Mexi-
: ' co Railroa Wk

Piedras Negras Eagle Pass . Southern Pacific

0jinaga ~ Presidio Atchinson Topeka € SantaFe

Ciudad Judrez El Paso _ ' ‘Southern Pacific, Missouri Pa
' o cific y Atchinson Topeka & San

AN " ta Fe & /

Naco Naco Southern Pacific

Nogales Nogales ‘ Southern Pacific

Mexicalf - Calexico ' Southern Pacific

Tijuana : San Isidro : -~ Southern Pacific

*/ El Southern Pacific tamblen llega a Brownsville pero no tlene infraestructura pa

ra conectar a México.

%%/ El1 Texas Mexico Reailroad, como se anotd en el Cap , es el Gnico ferrocarril
mexicano construido en el extranjero, lo construyd la empresa del Ferrocar'rll
Nacional Mexicano para facilitar la entrada de los materiales que requeria y
‘que le llegaban por Nueva Orleans; posteriormente tuvo como accionista mayori
tario (con 99% aproximadamente) a la empresa de los Ferrocarriles Nacionales -
de México, siendo la (nica linea de esta empresa que ha operado siempre con
utilidades. A fines de 1981 o principios de 1982 fue adquirido por la empre-
sa privada con participacibn estatal Transportacién Maritima Mexicana la que
también es propietaria de la firma Mex Rail de Delawere, E.U. El Texas Mexi-
co es un ferrocarril de gran importancia ya que transporta el mayor porcenta-
je de 1la carga proveniente del este de Estados Unidos e incluso de Canadi des
tinada a México; = ademis del Puerto de Nueva Orleans hace conexién con el Mi
ssouri Pacific al que ahorra un gran rodeo en la ruta directa a Monterrey o
a México, y también con el Southern Pacific. Ver flgura nlm. { ¥

#%%/ El1 Santa Fe sblo conecta con los Nacionales de México, los otros dos tienen

conexibn también con el Chihuahua-Pacifico.
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Es importante sefialar que por el sur una linea llega a Guaténala como res
puesta a necesidades estrat@gicas, ademis de ser importante para los cafetaleros
de la regifn del Soconusco; y que con Belice no existe comunicacién ferroviaria.

la relacién de dependencia se expresa también en la conexién con los puer-

tos: los ferrocarriles llegan fundamentalmente a los pueftos de altura y muy po-

co a los de cabotaje destinados a la intercomunicacibén nacional y a la actividad . .

pesquera. Hay conexidn con cinco puertos del Golfo de México: Tampico al que ilg_
gan dos liheas, Veracruz donde corvergen tres lineas, ‘Coatzacoalcos, Progreso y,
de cabotaje, Campeche, En el Pacifico destaca por su ‘:impor’tan.cia la 1inea a Man |
zanillo y la reciente a lAzaro Cirdenas; los fér’rocaxmiles también tocan Guaymas,
Mazatlén, Salina Cruz y Puerto Madero (en este {1timo recientemente se hicieron
gfandes in'\}ersiones é pesar de las cuales no desempefia una funcién en el tréfico
de altura).

En el mapa se aprecia, ademis de la _dependencia, el papel centralizador ée
la ciudad de México a la que conx}ergen, directa o indirectamente a través de otras
lineas, todos los ferrocarriles del pais. Destacan dos direcciones fundamentales
a partir de este centro, una hacia ei rncﬁrte con alimentaciones al noreste; la se-
gunda al norte, hacia Ciudad Jufirez, y la tercera al noroeste cubriendo también
el occidente. Ia otra gran direccibn corresponde al este y sureste del pais. Que
dan ademis las lineas hacia el occidente a través de Toluca, y al sur a Balsas y '
a Oaxaca, las que también convergen -en este centro principal.

El peso de la cigdad‘de México como centro industrial, comercial, adminis-
trativo, politico, etcétera, limitd el desarrollo de otras ciudades cuyas carac-
teristicas las colocan a una gran distanéia de la primera dentro de la estructu-
ra jerdrquica urbana. Aigunas manufacturas previas unidas a las industrias que
nacen en la época de la consﬁuccic’)n de ferrocarriles dieron lugar a fed_es_ rédig
les mis pequefias a partir de esos centros industriales: Monterrey en primer lu-
gar, ciudad en la que convergen cinco vias; Guadalajara, punto de unién de la 11

nea del noroeste, de la que viene de Manzanillo y de la que se dirige al centro
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dél pais; Torredn que nace con los ferrocarriles y en cuya regién convergen cin-
co vias ademis de otras ya desaparecidas y algunos ramales; San luis Potosi cru-
ce de lineas y punto de salida hacia Tampico; Chihuahua, que una vez que la cru-
2z el ferrocarril central fue punto clave en 1osvintentos por construir un ferro

.

carril transversal; Mérida, vértice de la zoma de agricultura comercial y de ex-

portacién mis importante del porfiriato; Durango donde convergen lineas de pene-

tracibén mineras y madereras; los dos principales puertos, Veracruz y Tampico, et
cétera.
‘Sin embérgo, por sobre éstos vértices continla predominando un sistema de
grandes 1lineas de penetracidn originadas en la frontera norte y en ciertos puer-
- tos y cuyo destino final convérge en la Ciudad de México.
las comunicaciones transversales son minimas, destaca la ruta del Istmo de
Tehuantepec; la de Manzanillo , fundamental por ser la conexibn al principal puer
to del Pacifico y por los yacjmientos minerales de su regifn, sin embargo esta ru
ta, cuyo principal destino es el noreste (Monterrey y Monclova) da una serie de |
rodeos y utiliza varias lineas 135/ Esta zora se comunica también con el centro
'y este del pais a tr'avés de un corredor transversal que hacia el Golfo termina en
Veracruz y hacia el Pacifico, ademis de Manzanillo tiene ahora la salida a lizaro
Cérdenas.
El ferrocarril Chihuahua—Pacifico es la Gnica conexibén transversal entre

la gran porcibn norte del pais y la costa noroccidental. 136/

c) El trafico de mercancias

las descripciones anteriores adquieren mayor sentido si se relacionan con
las funciones de transporte que desempefian los ferrocarriles actualmente.
la figura nim. 19 presenta esquematizada la totalidad de la red y en 11~
neas dobles la parte en la que se concentra el tréfico, aquellas lineas que en
135/ 1a via de Guadalajara a Monterrey, en constr*ucc:Lon, tiene por flnalldad crear
una ruta mis directa a este tréafico.

i34/ Con este ferrocarml se acortd la distancia de recorrido de la carga en mag—

nitudes de mis del 50%, por ejemplo, se redujo en 1940 km el trayecto entre
Chihiiahiia v Hermogei1la:s en 104U em entve (haitiiahiig v Tae Marhiae on 41 E0L m
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una o en cada una de las direcciones mueven mis de 100 000 toneladas netas mes.lgl/
Esta parte de la red, ademis de concentrar el trafico, es la que concentra la ma-
yor parte de las inversiones en mantenimiento y rehabilitacibn. El recuadro de

la izquierda permite apfeciar mis clavamente las caracteristicas de este tr&fi-
'co al eliminar la parte de la red que .mueve menos de 100 000 toneladas. Se apre

cia el papel concentrador de la ciudad de México a la que convergen no sblo las

. . . 1B
vias sind también la mayor parte del trafico. —

En las rutas‘deAl \norte y noroeste el trafico intenso se realiza en un sb-
lo sbentido, hacia el centro del pais, de igual manera que en las rutas de los
puertos de Manzanillo y Tampico cuyo trafico se dirige predominantemente hacia
las zonas industriales del norte y en segundo lugar a las del centro del pais.

la fig@a principal permite apreciar la manera en que el tréfico se va con
centrando para 1legar al gran vértice de la 01udad de México (considerando la
zona metropolitana en su totalidad) a través de dos llneas fundamentales la del
norte y la del este. la del norte que.viene de San luis Pot081 a Queretaro reu-

" ne el trafico del norte, noroeste y occidente, que se dirige a México principal-

\ . ' 139 L .
mente por la 1linea que corre al:reste.;(.l“ineai'!B_";):—/; <= Ia ofra;-scuyozmivel de

‘tr&fico es muy inferior a la primera, es la que viene de Veracruz utilizando prin
i

cipalmente la ruta por Jalapa y Oriental por presentar un relativo menor proble-

entre Ciudad Jufrez y Culiacdn; en 988 km entre Torredn y Ciudad Obregdn; en 624
km entre Monterrey y Los Mochis, con la consiguiente disminucibn en costo y tiem-
po; sin embargo la respuesta en t[’é.flCO ha sido menor de la que cabria esperarse,
3.7 mllones de toneladas en 1981, 1o que demuestra el bajo nivel de interrelacidn
econfmica entre las regiones del pais en contraste con el peso de la centralizacidn.

137/ Peso de la carga excluswamente, descontando el peso del equlpo que incluye el
movimiento de carros vacios por lo que la rela016n entre éste y las toneladas
brutas varia mucho de una ruta a otra.

138/ Alrededor del 21% del tré&fico comercial total tiene por destino final la zona
metr’opolltana de la ciudad de M&xico, regibn que produce sblo un 4% del movi-
miento de salida (cllculos en base a datos de 1978). Es mportante considerar,
ademas, que el volumen de trafico en trinsito que pasa a través de la ciudad
de México representa alrededor de un 10% del trafico comercial total. L

1}2/ En esta linea se concentra la mayor parte del tréfico de importacidn orlg:mado’ o
en todos los puntos de contacto fronterizo del norte y en los puertos de Tampil
co y Manz.anillo, que se destina al gran centro consumidor que es 1la Ciudad de
México; también la produccmn nacional destinada a este centro que se orlg:ma
en las regiones agricolas e industriales del noreste y del norte y en las im-

portantes zonas agricolas del noroeste v centro occidente. es decir. el tréfi-

v apg g A
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ma de pendientes para la subida,

las rutas del este tienen mis alternativas de llegada hacia México, pero
concentran, ademids del tréfico proveniente de Ver'acr'u‘z, el que se les afiade pro-
venientve de todas las lineas que cubren el sur y sureste del pais, exéepto la
del Balsas cuyo movimiento es minimo. 140/ |

la flgura nlm. 20“ presenta las rutas que tienen mtensmad medla de tr*afl
co, esto es, las que en uno de sus sentidos o en cada uno de ellos mueven entre

25 000 y 100 000 toneladas netas mes. Se aprecia en primer lugar que un alto

porcentaje de este nivel de trdfico corresponde a uno de los sentidos de las prin

cipaleé rutas, es decir, aquellas gue en el btr‘o sentido presentan alta intensi-
dad de tr&fico como gran parte de la ruta al noroeste, la ruta de Guadalajara,
la de Manzanillo, pa:bté de las vias a Veracruz, gran parte de‘ la ruta de Ciudad
Juérez y Chihuahua en direccién al centro del pais, asi como el tréfico origina
do en las fronteras de Piedras Negras, Nuevo laredo y Matamoros con destino al
intérior del pais, etcétera. En el recuadro se elimind esta informacién para
destacar aquellos tr*amos que en los dos sentidos presentan esta:intensidad me-
dia de ﬁ’éfico, o aquellos, los menos, que 1o presentan sblo en un sentido pues
el otro corresponde a un trafico ig)ferior (en estos (ltimos la flecha indica el
sentido de nivel medic). Destaca équi el trafico en el interior de algunas re-
giones asi como la comunicacidn entre regiones del pais: el tréfico en el sures
te enﬁ’e Coatzacoalcos y Mérida tocando Tabasco y Campeche; el del Istmo y Chia
pas; el de Sonora hasta Mexicali y Nogales; el de México hasta Michoacdn; de Chi
huahua a Sinaloa; de Monterrey a Tampico y también el mavimiento entre algunas

ciudades como son el de Veracruz a Cdrdoba y de Chihuahua a la frontera en Ciu-

19/ El tr&fico destinado a la ciudad de México se origina como sigue: 42% dentro
de los 200 km al norte de la ciudad (en el que se dsstaca el relacionado con
la industria cementera, n. autor); 20% de la regidn noreste via 1inea "B";
13% de la reglon noroeste y del Fer’r’ocarrll del Pacifico y 5% del &rea norte
central via 1fnea "A". El flujo mis mportante ‘es el de la 1inea "B" que se
inicia en Laredo, incrementa su volumen primero en Monte:r*r’ey y después en los

L~

ultnmos 200 )on prox:mos a la capltal Telcsultr ‘Lllﬁro IT A Jbid., p. 37 = 43. 7
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dad Jufrez; muy importante, por Gltimo , el tréfico generado por zonas produc
toras de materias primas como son algunos minerales del norte: Rosita, Sabinas,
Mizquiz, Sierra Mojada, Parral, El Oro, etcétera, o productos agricolas como las
zonas azucareras de San Cvistobal en Veracruz, El Mante y Calles en San Iuis Po-
tosi, o las madereras en Chihuahua, las que con una produccibn dominante llegan
a generar niveles de tréfico superiores a 25 000 toneladas.

la figura n&n.maxﬁplifica la zona central, lo que permife deéfacar ‘ei pa-
pel de algunas ciudades de esta regibén como ofigen o destino de trafico, el cual
se pierde en la visién de_ conjunto por €l gran peso de las rutas de Querétaro y
Veracruz. Puebla y Toluca son las dos ciudades que mﬁéstr’an un importante hin-
- terland regional en contraste con regiones como las del estado de Hidalgo, par-
ticularmente Pachuca, ' yk las de Morelos, que en el porfiriato ofiginaron la cons
truccién de redes janortantés para movilizar sus producciones agricolas y que
actuaJJnenfe se encuentran en los niveles mids bajos de trifico. |

la figui‘q num 22'a1nplifica la regién del norte entre Torredn, I‘bnterrey y
la frontera; se observa la importancia del ﬁmvimiento de materias pr'imaAs' hacia
las indusﬁ’ias bééicas, y también como ciertas lineas van concentrando el trafi
co. El movimiento genérado entre dos ciudadés o) regiones generalmente se encuen
tra en los niveles medios mientras que el trafico con alta infensidad correspon-
de a la convergencia de varias corrientes de trdfico sobre una via. Por {iltimo
destaca el hecho de que una linea y un ramal estén practicamente suprimidos: la
de Torredn a Saltillo por Viesca y Cepeda que cruza una zona vitivinicola muy
importante y que s6lo mantiene el tréfico en un pequefio tramo, y el ramal a Tla
hualillo con sus estaciones suprimidas.

la figura num. 23 nme.sti*a a escala nacional las rutas con baja y muy baja
nntensidad de tr*éfico (menos de 25 000 y menos de 10 000 toneladas netas mes).
Aparte de -los casos ya sefialados de Hidalgo y Morelos hasta Balsas, destacan
la linea a Oaxaca, la ruta de Ciudad Hidalgo y Tapachula en direccidn al interior*A

del pals ya que ahora es mis importante su funcién como abastecedora de produc-
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tos a la regibn sin negar que continua siendo el medio de transporte para el ca-
fé del Soconusco cuyo puerto de exportacifn es Coatzacoalcos. Aaemé.s de estas
importantes lineas, loé niveles bajos de trafico corresponden a gran parte de
los ramales mineros, madereros o agricolas que son alimentadores de carga para
las otras lineas. /

Mientras que la polftica oficial en materia de ferrocarriles muestra una \

tendencia cada vez mayor a concentrar el trafico en un mfnimo de lfneas miy re- |

lacionadas .con las corrientes de jirportaciﬁn, con los requerimientos de abaste-
cimiento de nﬁterias primas de unas cuantas ramas industriales y el mercado de
consumo del centro, el andlisis del tréfloo muestra qué a pesar de la escaéa Ain—
version en muchas lineas éstas continﬁan representando una buena opcion para el
abastecimiento y salida de productos de gran numero de centros urbanos y zonas de
produccién, las que se verian altamente beneficiadas con la reorientacifén més ade
cuada de este servicio. El bajo ritmo de crecimiento en el trafioo es resultado
de la incapacidad de servicio que respbrxie.ﬁfundamentalménte,al tipo de orientacién,
y al limitado papel que en la pol_itica econéxﬁica se na asignado al tefrocarril, de
jando el mercado libre vpara el desarroi’lo del autotransporte‘ priiiado.

Por tJltJ.mo, la figura num.24 v el cuadro num.10permiten apreciar la estruc- .
tura que presenta la red en relacifn a las regiones eoon:_inicas del ‘pais:' mis que - :
detinir el sistema dentro de un tipo determinado, este andlisis permite descubrir .
el mayor o menor nivel de integracién de cada regién en sus oconexiones internas
asi como la manera en que los ferrocarriles commican a una regi6n con otra. En
el primer caso las regiones norte, noroccidente, occidental y en menor medida la .
nororiental se ven tavorecidas por una estructura férrea que pone en comunicacién
la mayor parte de sus centros y que cubre con relativo equilibrio la totalicad de
su territorio, pero que no las integra suficientemente entre sf, sobretodo a las
regionés noroccidental y occidental.

I1a regifn centroeste, a pesar de ser la que proporcionalmente tiene mis vias

en relaci6n-a su tamafio (15.9% de las vias en el 5% de la superficie del pais)
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es una regidn donde grandes espacios quedan incammicados tanto al norte y no
reste camw al sur; por otra parte, granpartedesusviasseusanomoviasa}_
ternativas en las dos principales rutas que convergen ahi y en ellas la parte
del trafico regional es muy pequefia. A pesar de estas limitaciones la red. fé
rrea desempefia un papel muy importante en la comunicacifn intrarregional para

los estados de México, Puebla, Queré&taro y el propio Distrito Federal.

En las regiones restantes el sistema ferroviario deja enormes espacios sin - -

coamunicar y su papel se limita a poner en contéc;to determinadas zonas produc-
toras con otras regiones o a participar en el ¢ aba?sb,é?:muento de algunos de sus
centros. ILa excepciéri es Yucatén donde sirve como cdntacto entre las principa- -
les zonas econémiqés_: de la regién y deja al margen enormes territorios que sb-
10 en los Gltimos afios étpezaron a poblarse. | »

~ Cuadro N@m. 10 ' B
Red ferroviaria y grandes regiones econfmicas - -

Regiones ’ % sobre la long = % de la superficie . ' Densidad km
econfmicas - - total de vias ~ ° nacional vias/ 100km2
I Noroeste 14.4 21.1 0.8
II Norte 32.2 33.4 1.2
IIT Noreste 7.4 7.3 113
IV Centrocéidente ' .: 13.2 9.2 1.7
V Centroeste:: 15.6 5.0 4.0
VI Este 7.8 5.0 2.0
VII Sur 5.2 11.8 0.5
VIII Peninsula de Yucatén 3.9 7.2 0.7

FUENTE: Bassols Batalla, Ahgel, México Formaci6n de Regiones EconSmicas, UNAM,
MCO » 1979 p.242ycélculos del autor para la densidad. -
A nivel de la commicacifn ‘interregional prevalece definitivamente la fuer
za centralizadora de la ciudad de MBxico. Fuera de ella se tiene a Monterrey y
Guadalajara que dan origen a importantes niVeles de commicacién entre el norte

y noreste en el primer caso, y entre el noroeste, occidente :y centroeste en el

sequndo, asi como entre las propias regiones del occidente y noreste que a pesar
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de no contar con una ruta directa, presentan un tr&fico importante; por Gltimo
se tiene el papel de los puertos y las fronteras camo el otro elemento genera-
dor de camnicacién entre regiones. Aparte de estos centros, el resto de las

ciudades y zonas productoras se relacionan muy poco entre si ya que son total—-
mente atraidos por los primerocs.

El anilisis de las redes férreas debe considerar también la estructura ge-
| | 140,

neral ‘que presenta el sistema de transporte terrestre en su conjunto —', ya

que con el nacimiento de las carreteras surgié una carplementariedad, campeten
cia o franca duplicidad de funciones en relaci6n a los ferrocarriles. El tema

es muy anplié y por si sBlo daria’ lugar a un trabajo aparte, por 1lo que en este
caso se tratara sélo en relacidn a ¢iertos aspectos mé.s representativos. El cua
dro num1ll muestra la relacién entre la 1dngitud de vias férreas y de carreteras
en el pais, la que s6lo se igual6 en la década de 1950 mostrando la importancia
que los ferrocarriles ve.nian desempefiando en la integracién econ@ticia, social y
polfitica del territorio ;hasta la fecha. Entre 1950 y 1970 la red .de carreteras
crecié hasta triplicar la longitud de los ferrocarriles, pero manteniendo en tér
minos generales una estructura muy similar a la de _éstos ya que los centros rec—
tores de.la ecénania no variaron.

‘A mediadbs de 1970 se implanta una politlca de construccién de caminos se-
cuandarios (en terraceria.generabtente) » llamados primero caminos de mano de obra
y después rurales, tendientes a conectar el mayor nﬁmero posible de localidades.
rurales. 147 Esta pol_itica est_é. miy relacionada a los problemas del desempleo y
mano de obra y sus resultados en relaci_én a ‘la integracién territorial no son to
do lo significativos que podria esperarse en relacié’n a la magnitud del kilometra
je construido, si bien la proporcig’m de kil&retros de carretera respecto a los
de ferrocai'ril se elev_é de 3 km de carretera por. cada kil;’metro de ferrocarril

en 1970 a 8.3 km en 1979.

141/ Ferrocarril, carretera y vias fluviales. En MBxico &stas filtimas tienen muy

poca importancia por lo que ,no se consideraron para esta reflexién.

142/ El periodo de Echeverria, en el que se denaminaron caminos de mano de obra

e an Al fn Aaca AT ES e mevmi+ 307 ekt » A1 masry NrEnares Ae ~aminac
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La red carretera en éu oonjuntd, y fundamentalmente la pavimentada, con
los intereses que se encuentran tras esta alternativa de transporte, ha ejerci-
do una feroz campetencia al ferrocarril llevando a &ste a concentrar sus funcio-
nes en un nfmero cada vez menor de productos, de lineas e incluso de usuarios o_g

mo veremos en el siguiente inciso.

Cuadro Nm 41
Relacifn entre la longitud de vias férreas y de carreteras

Afo Iongitud de vias Iongitud red de = Relaci6n km de ca-
férreas km */ carreteras km **/ rretera por cada
' : km de ferrocarriles

1930 23 345 1 426 0.06

1940 22 979 : .9 929, 0.43

1950 , 23 332 , 21 422 0.91

1960 23 369 : 44 948 1.92

1965 23 672 61 252 2.59

1970 23 468 71 520 3.05

1971 : 24 501 74 052 3.02

1972 - 24 700 ~ 124 391 5.04

1973 ‘ 24 670 o ' 156 706 6.35

1974 24 864 175 389 7.05

1975 24 912 186 218 - 7.47

1976 24 952 . 193 290 7.75

1977 25 046 : 199 600 7.95

1978 25 101 207 661 8.27

1979 25 314 211 246 8.36

1980 25 510 212 626 8.34

FUENTE: SCT, Direccibn General de Ferrocarriles en operacibn, Estadistica ferro-
viaria nacional, México, diversos anos. ’ ’

*/ Incluye vias auxiliares.
**/ Incluye brechas.
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2. los ferrocarriles y el transporte de las mercancias en México.

El desarrollo econfmico de México despuds de la segurda guerra mundial, que
tiene caw eje a la industrializacibn, va acampanado de una politica econfSmica
que, en el caso del transporte, se va a expresar en el apoyo decisivo por par-
te del Estado al autotransporte carretero. Esta politica se manifiesta desde
la construccién de una amplia finfraestructura hasta su fomento mediante decretos
de apoyo a la industria automotriz ’ subsidio a los energétlcos, etoétera Al mlg |
mo tlempo los ferrocarriles pasaban a jugar un papel decisivo mediante el subsi-
dio y el congelamiento de tarifas en el proceso industrial y de urbanizacidn.

A lo largo de este periodo grannﬁmero de productos y usuarios se fueron
| desplazando paulatmaitxente del fexrodarril*al,oautotransporte por el inadecuado
servicio que presta el primero a pésar de las bajas térifas’; tamblén se abandona
o mantiene en estado lamentabie una parte considerable de la red f_érrea con lo
que en poco menos de. tres.dAécadas se logra que el transporte como negocio alta
‘mente prbductivo descanse en manos privadas, a pesar de la nacimalizaCiénde los:
ferrocarriles pues estos limitan su funcién a servir a wn pequeno nmero de gfan—
des empresas estatales y privadas orientando de manera muy directa los enormes
’subsidios que se operan a través de ellos, al trasladar la plusvalia gene.raﬁa por
los ﬁra\bajadores de un sector de la econom_ia a otro.

Al servir a muy pocas.empresas, concentradas en determinadas regiones, se
acentfian los desequilibrios regiocnales y se deja libre la mayor parte del merca—
do al autotransporte, se observa un proceso altamente selectivo, es decir, los |
ferrocarriles mantienen una politica no e_xpl_icita que les permite concentrar sus
servicios, pfestados a muy bajo costo y con un grado aceptable de eficiencia, pa-
ra beneficio de determinados sectores de la économia, lo que se descubre a partir
del andlisis de la informacifn estadistica de las empresas ferroviarias.

La pr:inera‘interrogante.es qué tanto participan los ferrocarriles en el trans
porte global del pafs; el indicador mis adecuado es el del tonelaje kllc‘metro ya

que las cortas distancias a que se mueven grandes volfmenes de algunas mercancias
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distorcionan la visién de conjunto. En 1970 los ferrocarriles movilizaron el
35% del tonelaje kil6metro del pais y para 1980 este porcentaje descendif a al-
rededor del 308, —

I.bs ferrocarriles participan entonces con cerca de un tercio del tra&fico te-
rrestre de carga nacional, que se 'concemt:fa en determinados sectores de la produc
cibn, que han variado a lo largo de los anos. El cuadro num}) muestra estas vé

riaciones que se acentfian en la década de 1970-1980.

‘Cuadro num 12
Transporte ferroviario por grandes sectores de la:
econamia -
‘‘Porcentajes
1951 1960 1970 1981
Industriales 22.8 24.7 - 25.1 33.1
Minerales 26.8 30.7 33.7 31.9
Agricolas 19.9 23.3 23.4 26.3
Petrbleo 15.6 14.3 11.7 6.3
Ganaderos 1.8 1.1 - 0.8 0.3 .
- Forestales | 5.1 2.8 7 2.3 1.6
Subtotal ' 92.0 96.9 97.0 99.7
Menos de carro por en-
- tero y servicio de Ex- ,
press. 7.9 3.0 2.9 0.2
Total | | 100.0 ©100.0 ' 100.0 ~100.0

FUENTE: S.C.T. Estadistica ferroviaria Nal, México, diversos afos.

los productos forestales y los ganaderos por sus propias carécterisi:icas
siempre han representado un porcentaje mimmo del trré.fiqo;v sin embargo, en la
ﬁltlma década éste tiende a descender aﬁn mis. En el caso de ios productos ga-
naderos que actualmente s6lo representan el 0.34%- se han perdido, ademés, servi
- cios proporcionados por las empresas ferroviarias camo aguadores para el ganado
~ en pie, lo que, unido a la lentitud, hace totalmente inoperante este medio de
143/ En toneladas- totales los porcentajes pasaron del 24.5% a meros del 20% en

esa década, seglin datos de S.P.P. tomados de Comercio Exterior, Vol. 30 #
10, México 1980 p. 1075.
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transporte paraA los requerimientos de la actividad ganadera. El tr&fico de pro-
" ductos forestales se concentra en la regién norte, pero ag,i también el ferroca-
rril cubre una parte muy pequena de los requerimientos globales del sector.

Ibs productos industriales cuya participacién era minima en las décadas de
los treinta y cuarenta, mcrarentan &sta con el desarrollo de la industrializa-
cibn hasta ocupar el primer lugar, representando ahora un tercio del volumen to

tal transportads. |

El petr6leo contrae su participacién significativamente en la Gltima déca-
da camo resultado de la politica de ductos, puertos y barcbs, destinada a crear

- un sistema de transporte més econémlco y eficiente para este sector.

Los minerales, incluyendo aqﬁ;.a .ios metdlicos y no metdlicos y los produc
tos agricolas, soh los sectores tradicionales del transporte ferroviario y man-
tienen una importante participaci_é’n, si bien los minerales met&licos no ferrosos

disminuyeron su trafico en la ltima década, no asf el hierro, el carbén y algu-
nos no met4licos que la incrementan considerablemente. |

, ‘Es importante sehalar, ademds, que todos estos sectores se cuantifican dé.n—
tro del servicio denominado en carro por entero, que requiere que el usuario me—
va volﬁménes suficientes para ocupar los carros campletos; ,esi:e servicio esta des
‘tiriado a empresas de determinada magnitud.ya que la mediana y pequena empresa ne-—
cesita en la mayoria de los casos mover volfmenes nmcho mexbres que el carro por
entero y los usuarios particulares ocupan el servicio de express que es un servi
cio ripido para entrega de paqueteria. La participaci@in de estos dos servicios
disminuyd desde’ el . representar casi el 8% del tonelaje transportado en 1951 al
32 en 1960 y con un franco retroceso en nfimeros absolutos, al 0.22% en‘ 1981; es
decir, practicamente deéaparece. |

Un anidlisis més detallado permite descubrir que dentro de cada sector de la |
economia son unas cuantas producciones, en general muy mmpolizada,_s‘ y por tanto |

unos pocos usuarios, las que realmente se benefician del servicio ferroviario.
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El cuadro num 14 muestra cué.les son estos grupos de usuarios o de produc-
tos y de qué manera incrementan su participacién en el servicio ferroviario en
la (ltima década. | |

La industria sider_ﬁrgica, cuyos requerimientos de transporte son mltiples -
tanto en materias primas como en productos terminados (ver ap&ndice mmvid, re- -
presenta por si sola la cuarta parte del trafico ferroviario total del pafs. Es
te sector, con alta paxticipaciéh del Estado, ha recibido grarﬁesmmsmnes yv o
presenté' un crecimiento acelerado en la filtima década. El cuadro nurﬁ I3 mues-
tra cGmo, entre 1972 y 1980, en que el transporte de productos side‘r_ﬁrgicos pa-
s6 de representar un 19% a un 24% del movimiento ferroviario, la produccién na-
cional de acero creciS en 2.7 millones de toneladas.

Cuadro NGm 13
Produccién nacional de acero

‘Millones de ' o
toneladas : <

1950
1960
1970
1972
1975 v
1980

FUENTE: C&mara Nacional de la Industria del Hierro y el Acero.

Dentro de la rama sidex'}ﬁrgica, las grandes empresas de tipo integrado con- |
curren con el 86% de la prdducéi§n y presentan un graao del concentraci§n miy al-
to; segﬁn andlisis del CIEN &—9-)-4/, en 1978 AHMSA aportt_Sbel 36.3% de la prdduccic_Sn |
de acero, HYISA el 218, Fundidora Monterrey el 14%, SICARTSA el 8.43% y TAMSA el
6.2%. Un alto porcentaje de esta produccidn corresponde al capital estatal que,

como resultado de la politica que traslada a este sector las industrias basicas

187 CIEN, Analisis Mensual # 7,Octubre 1980.
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de lenta amortizacibn para subsidiar con ello a la industria privada dependiente
de &stas, se agrupa ahora en el grupo SIDERMEX a que pertenecen AHMSA, Fundidora
de MONTERREY y la Siderfirgica Lizaro Cardenas Las Truchas.
Cuadro NGm 14
Principales Ws de usuarios o de productos transportados por el

.... .  sistema ferroviario
(Porcentaje en relaci6én al volumen total transportado)

Grupos de usuarios o de 1972 1981
productos> % 3 3

‘ : Ton. Ton Ton/km
1. Industria siderfirgica 19.7 - 24.0 26.8

2. CONASUPO y directa o -indirec
tamente las industrias de all
mentos. balanceados, harlnera

: 'y aceitera

3. Industria cementera

4, Petrbleos Mexicanos

5. Industria azucarera

6. Fertilizantes Mexicanos

7. Gran industria quimica y pe-
troquimica - } 2.7

8. Industria papelera 0.8

9. Industria cervecera 0.7

S el
o O Ul

. |
subtotal -/ - 71.3 80.0 - 19.0

10. Otros productos con grandes
. volGmenes de trafico:

Fluorita

Barita

Cobre

Zinc

Plomo

Otros minerales

Arena silica

Piedra de Yeso -

Desperdicio de papel
" Madera corriente v

. . [ LI ] » . .
. L . . . . .
. . .

.

COO0OO0OOROKKOOH
L[] . (]
WOUTOYW UTW I WO 00
OFHROHFHKFFOOOOH
L]
.

. .

OHOHKMHHOOKRO

L] .

WCOWOWRKFUINWOWOO
. . . L N

Subtotal

O
.

W
O
(o]

10.4

TOTAL . 80.6 89.8 89.4

*/ E1 desglose de cada uno de estos rubros se presenta en el apéndice num

FUENTE: Este cuadro se elabord en base a la J.nfonrac:Lén de S.C. T., :
Ibid. 1972 y 1981

- ~— ~—

- -
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En relacidén a la localizacién geogréfica, Monclova, Monterrey, Puebla, Ve-
racruz y recientemente Lizaro Cirdenas en Michoac&n, refinen el mayor porcentaje
de la produccifn siderfirgica. Las zonas productoras de materia prima estgn con
centradas principalmente en Coahuila el garbﬁn, yA en Pefia Colorada, Colima, el

mineral de hierro. De esta iltima localidad, por ejemplo, salfan en 1979, 61 ca .

. rros de ferrocarril diariamente con destino a Monclova (22 050 al amw) ademds de

los destinados a otras empresas cawo la Fundidora Monterrey (ese ano los ferroca -~

rriles movieron cruzando el pais a lo ancho, 2 600 millones de toneladas de mine
ral de hierro de Pena Colorada); en mehor escala participan camo puntos de ori-
gen de materias primas siderfirgicas entidades como Sinaloa, Puebla y Oaxaca.

El transporte de productos sidei:ﬁrgicos, seanb_éstos materias primas o produc
tos terminados, tiene por ventéja el que no esté sujeto a éambios Bruscos o perio
dicos, a diferencia de otras ramas camo la agricola. Su volumen puede considerar
se de tipo uniforme con incrementos constantes y con las mismas regiones de ori-
gen y destino de sus productos, bastante concentradas geogréflcamente, lo que fa-
cilita i.ncremenﬁar el volumen atendido por los ferrocarriles sin requerir de gran
des inversiones. A pesar de ello, un porcentaje importante sobre todo de produc—
tos teﬁnjnados. se moviliéa pér autbtransporl:e io que significa altos incrementos |

¥
145 El criterio original de las siderfirgicas era cubrir con auto-

en los costos.
transporte las rutas é. las que no llegaba el ferrocarril, principalmente para en-
trega de productos terminados, pero este criterio se fue relajando y el autotrahg
porte se usa camo medlo ccxrplarentarlo para entregar a clientes medianos que care
cen de escapes ferroviarios propios por la dlflcultad que representa usar las ter
mlnales plblicas para descarga y almacenaje. A manera de ejemplo de la magnitud
en que el autotransporte participa en la industria siderﬁrgicé, la planta de Mon-
clova de AHMSA dio origen durante 1979 a un total de 42 540 viajes cami_én, sexrvi-
cio que le fue prestado por 24 l;'.neas de autotransporte privado, algunas trabajan
do en exclusiva para esa empresa.

149 Debemos recordar que los productos sidérfirgicos se encuentran entre los de ta-
et Tt e mBe et Al adAe T 1o Ferrocarriles.
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En relacién a otros productos minerales, kel volumen total movilizado en
1981, descontando los productos siderfirgicos (hierro, carbbn y coque) represen
- t6 el 15% de la actividad ferroviaria (casi 11 millones de toneladas de las cua
les s6lo 2.3 millones corresponden a minerales meté.licos y 8.6 millones a no me
téliéos) . |

Entre los minerales met&licos destaca el transporte de cobre que se incre-
ment6 en los Gltimos afios mientras que el de plamo y zinc descendi6 significa—»-a;ﬁ
tivamenté, siendo estos GGltimos algunos de los minerales més afectados por la
insuficiencia del servicio. La mayor disp:ersién de los yacimientos minerales,
la participacién de muchas pequeﬁas empresas e fi.ﬁciluso de gambusinos en la extrac
ci6n del mineral que se verde a las grandes empresas, principalmente Pefioles y Mi
nera México, cuando crece la demanda en el mercado, etcéfcefa, han originado que
un alto porcentaje de estos minerales se &aslade por cami_én, al no 'jﬁstificar
.la’ construccién de nuevo.s -ra:ﬁales ni los vi:ransbordos. Eso no impide que los gran
'de\s consorcios se beneficien de las bajas tarifas ferroviarias en aguellas plan-
tas que requieren ;roviliza;r mayores volmenes .en rutas constantes, ejemplo de
ello es la localizacidn de la principal planta de beneficio de Pefioles en Torreén
que origina un importante tr&fico ferroViarid ,0el caso de Quimica El Rey de la
misma empresa, que construyé una linea propia de 17 km para conectar con los Na-
cionales de México , Por la que env;a un tren' diario (a_'l_rededdr de 25 'furgoneé) ‘
destjnados a Tampico para e;<portaci§n y a Monterrey y Méxmo para el consumo na—-
cional.

Entre los ndneralés o met_élicos se encuentra la fl_uorita que representa el
1% del tré&fico si bien su participacién dJ.st.nuy6 inclusé en 'nﬁteros absolutos
en rélacién a 1972. Méxlco es el priiner pro'ductor'-nundial de fluorita y su prin
cipal mercado es el norteaneriéano; recientemente se ha iristo -afectado por la |
. campetencia de la p@umién sudafricana, que llega més barata a pesar de la dis

tancia.
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Otro prdducto importante del que si se ha incrementado el tr&fico por ferro
carril es la barita, cuyo principal consumidor’ es Petr6leos Mexicanos que utili-
za en la perforacién de pozos. La produccin mexicana de barita se ha elevado
y se exporta una parte en crudo aunque Pemex también la ha importado en -los anns
de mayor perforacién. En 1981 se 1n1c16 la explotaci6n de un nuevo depSsito en
Mlchoacén por la emprcsa Pemoles. . |

El maiyor volumen de no metéiicos lo representa la piedra caliza para la pro
duccién de cenento.. “En 1981 se movieron 1.9 millones de 'tonéladas aunque es im-
portante destacar que esﬁé.mvrimiento de .xr’\ateriasA'prJ'.Ir.\as se realiza a my oortas
distancias y.se ooncehtra sobre todo Veniv:re Huehuetoca y Barrientos al norte de
la Ciudad de Mé:uoo Ia industria cementera, que es una rama muy concentrada en
pocas empresas —Apaxco, ‘Ibltecé, Anahuac, Maya, Cruz Azul ’ étc_étefé—' utiliza a
los ferrocarriles también para movilizar su producto terminado, tr_éfioo que uni-
do al de materias pi“imas representé el 9.9% del Vtotal transportado por los ferro
carriles:lo gie crloca a esta rama en tercer ’lugar;entre los grupos de usuarios
del ferrocarrll deépués ‘'de la sider&gica y la al:i;ment‘icia. ' 8i -consideramos el
tonelaje/kil&retro, la participacién de la industria cementera fue del 3.2% y se
‘ coloca en quinto lugar. | ;;_ |

Otros minerales no métél\icos importantes usuarios del ferrocarril son la sal
para consumo daméstico, la arena s_ilica y la piedra de yeso para la industria de
la construccién y el azufre con un tr_éfico muy concentrado en la zona del Istmo.)
para la industria quimica. |

En relacién a la industria alimenticia, los ferroéa:c:riles concentran su ser-
vicio en las ramas de alimentos balanceados, harinas y aceites que en conjunto
representan otra cuarta parte del tré&fico ferroiriarié nacional. La mayor parte
de los insuwos para estas industrias son comercializados y movilizados por la CO-
NASUPO, aunque en los afos de mayor insuficiencia en el transporte se autorizé a
las etrpresasarealizar importaciones directas estableciendo mecanismos especiales

de subsidio en relacién a los precios del producto y del transporte.
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En este sector el mayor volumen corresponde a las semillas forrajeras que
en 1981 representaron el 7.1% del volumen total transportado (y el 8.2% en ton/
km, ver apéndice VII]), - insumos bésioospara la industria de alimentos balancea-
dos concentrada en grandes trasnacionales como Purina, que por si s6la recibe més
de 12 000 furgories anuales, Anderson Clayton, o estatales camo Albamex.

El segundo lugar corresponde al trigo destinadn a los molifos harineros y -
empresas como Gamesa, represent_é el 5.7% del tonelaje y el 7.2% del ton/km. Des.
pus estd el maiz con 5% y 5.6% respectivamente, que se destina a los molinos de
nixtamal, el frijol en gran medida distribuido a la poblacién por CONASUPO, que
representa el 1.3% del tonelaje y vl.8% de las ton/km, diversos pn)ductos oleagi-
nosos destinados a las industrias aceiteras camo General Food y las mismas Puri-
nay Andérson Clay-ton, represeni:an el 3.8% del tohelaje y el 4.4% del ton/km.

La industria azucarera es el otro gran sector al-imenticic; usuario de los
ferrb’carrilés. Sector monopolizado por el pmpio .Estado%u%oseé 51 de los 69 in
_genios del pais y _‘sirve_—‘paraik abastecér de manera.subsidiada a gr.andes empresas
refresqueras trasnacionales, panificadores como la Bimbo, galleferas camo Nabis
co y Gamesa, dulceras ‘ccxro'Nestl_é, General Foods, kraft, Herdez, etcétera, y de
bebidas alcoh6licas. Los ferrocarriles movilizaron un alto porcentaje de la ca
na ya que hay lineas eminentemente caferas como las de San foistébal en Veracruz,
y también un alto porcentaje del azﬁcar, del bagazo-y del mascabado, los que en.
conjunto representan el 6.3% del tonelaje total transportado, y el 5.4% del ton/
km por la corta distancia a que se traslada la canz.

En 1981 el pais produjo 2.3 milldnes de toneladas de azﬁcar de los que los
ferrocarriles movilizaron ese mismo afo 1.09 millones de toneladas. En relacién
a la cana se procesaron 31 millones de ton y los ferrocarriles s6lo moviercn 1.7
millones correspondienteé é un min:mo de zonas caneras servidas por ellos.

Es importante senalar, Aadem.és, 1alr‘.:20rtan<:1&3e los ferrocarriles para algu
nas regiones agricolas en particular el noroeste donde la empresa del ferrocarril

del Pacifico moviliza la cosecha de legumbres de exportaci_én: ;principalmente ji-
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tamate. Este aspecto presenta uno de los mayores niveles de tecnificacién den-
trokdel" transporte ferroviario nacional con el sistema de Piggy Back (trailers
refrigerados sobre plataforma de ferrocarril). _

Otro sector para el que los ferrocarriles son fundamentales es el de la in
dustria quimica, en primer lugar la petrblera’ donde Pemex ha sido uno de los gran
des usuarios del ferrocarril. En la década de 1950 representaba mis del 15% del
trafico total, en 1972 habia descendido al 11.5% y en esta ﬁlt:x.ma década se limi

ta significativamente el uso de este medio al descender su participacién al 6.3%

. del toneiaje v 4.7% del ton/km camo resultado del programa denominado "Bafcos,‘ Tu

bos y puertos" tendiente a maximizar el uso de la red de ‘ductoé, acelerar la en-
trada en operacién de otros y. utilizar prioritariamenteelasvvias maritlmas y flu-
viales. En 1980 la carga total transportada por Pef:cleos Mexicanos ascendi6 a
202 millones de toneladas, de lasA éuales 96% correspondi§ a petr_éleo crudo, gas
y prodﬁctos derivados. De esta carga 1a red de 'd_uctos permiti6 atender el 75%,
103 fue movido por barco y el 11% restante por ferrocarril o carretera. El 4%
restante correspornde a equipos y mteriales necesarios para las instalaciones,
de 1os_ que mis de la mitad se transportaron por ﬁas terrestres. 13_5@/

Otro sector de la industria quimlca es el de los fertilizantes concentradc
actualmente en la industria paxaéstatal Fertimex que representa alrededor del 5%
del trafico ferroviario nacional. Déstaca ademds la gran industria quimica, fuﬂ
damentalmente la petroquimica con enpresas como Celanese Mexicana, que moviliza}
mds de 1 000 carrcs mensuales, Cydsa, Resistol, etcétera que han integrado gran-
des camplejos de produccién ligados a sistemas eficientes de transporte ferrovia-
rio. Los productos quimlcos industriales represénfaron el 2.9% del tr&fico ferro
viario. | |

En octavo lugar se coloca 1a industria papelera para la cual los ferrocarri-
les son f1erl=.zmen‘(:::1;§'/é - en el transporte de celulosa y también de productos ter-
minados, principalmente papel para periodico. Esta industria representa el 1.3%

Vooy ’ :

del toneia_ﬁe y el 2% del ton/km. Se transporta ademis papel de desperdicio con
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més del 1% del tréfico y con un incremento muy significativo en relacién a 1972
ya que una parte importante de este desperdicio se reprocesa por la propia in-
dustria papelera.

Por Gltimo est§ la industria cervecera, tamblén miy concentrada en empre-~

~sas camo la Moctezuma y Cuauhtemoc, a las que los ferrocarriles movilizan ceba
da, malta, lGpulo, y la cerveza, que representan el 1.1% del tréflco total, ade
mis de un importante tr&fico de envases no incluido en este cdlculo.

Ot.rav produccién importante por su tréfloc ferroviario es la madera corrieE
te con el 0.9% del tonelaje aunque sSlo el 0.4% del ton/km.

~ De esta manera vemos gue nueve ramas de la econmlia; ‘todas altamente mono-
polizadas y por ello representadas en cada caso por una mim.mo de errpresas ; pro—
beblemente no mas de 30 o 40 en conjunto, utilizaron el 71.3% del volumen trans—.
portado por los ferrocarriles en 1 972, participacién que se elevé al 80% en 1981.
la industria sdderﬁrgica y tres sectores de la alimenticia: alimentos balay_
ceados, harineras y aceiteras, en conjuntos representaron mé.s del 50%. -

2 los" nueve sector;zs» mencionados se agregaron otras mueve producciones, la
mayvoria minerales, que elévan a-89.9% el éoroentaje de participaci!_f)n en los fe-
rrocarriles, dejando el 10% restante para mﬁs de 200 grupos de nercancias segﬁn
la clasificacitn de ferrocarriles destina}dds al resto de los usuarios del pais.

Esta cqncentraci_én_del servicio para baneficio de UDPBGUEfD n_fme-ro de usug_
rios se agudiza y hace mas patente al enfrentarse una se\}era crisis o "cuello de-
botella" por incapacidad del siétana. de transporte para reéponder a los requeri-
mientos del resto de la economfa en la segunda mitad de la década paséda.

El auge principa]nente petrolero que vivid el pais en esa décgda, en corres-—
pogde.ncia con sus propias limitaciones y con el desarrollo paralelo de la crisis
écondmica que enfrentaba ya el sistema capitalista mundial, se hicieron muy paten
tes en las limitaciones que presentd el sistema de transportes principalmente
ferroviarios para adaptarse a requerimientos ripidamente cambiantes y varia-
bles: incrementos desproporcionados en el volumen de importaciones alimenticias,
agravados por malas cosechas internas, inversiones en infraestructura destinadas
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principalmente 2 la exportacifn petrolera, de una magnitud nunca vista, reacti-
vacibn acelerada incluyendo la puesta en marcha de nuevos hornos para la produg
cibén siderﬁrgica,} crecimiento muy elevado de la constiucci§n; estos factores die
ron por resultado Qrandes congestiones sobre todo en leos puertos y algunas ciuda

des fronterizas, por la incapacidad de los ferrocarriles para responder a estos

incrementos.

Para enﬁentar este problema se establecié un sistema de cqord:inaci.én‘entre‘
las autéridades ¥ los prestadbres de servicios: ferrocarriles y autotransportis-
tas, vy los usuarios, limitados en este caso a c:.nco grupos de empresas de cardc-
‘ter estatal o con alta particibacidn del Estados: CONASUPO, FERTIMEX, UMPASA, SI-

DERMEX y PEMEX. 147/

La soluci6n consistié en programar y orgéﬁizar mejor los requerimientos de
tréfico de estas. empresas, trasladando una parte considerable al autotranspcrte,
lo cual inexplicablemente no incidid en los costos, lo que hace suponer, ya que

el autotransporte privado no opera con p_érdidas,que la diferencia en tarifas se

- cubrif mediante subsidios.

Para dar una idea de los resultados de esta politica, entre septiembre de
1980 y junio de 1981 el transporte de estas empresas se distribuyS de la siguien

temanera.iéﬁ/
Millones de toneladas

147/ Estos grupos de empresas representaron en 1981, segfin nuestros cilculos, el

64.5% del tonelaje y el 69.2% del ton/km movilizado por los ferrocarriles.

148/ Datos tomados de LOpez Portillo. Ibid., 1981.

Volumen total Ferrocarril Autotransporte
transportado '
CONASUPO
Vol. descargado en puertos
de altura ' 5.0 1.8 . (37.5%) 3.1
Vol. internado por fronteras 4.3 4.3 (100%)
FERTIMEX : _
Importacién maritima 0.85 0.33 (39%%) 0.5.
Transporte interno 2.0 0.32 (34%) 1.2
SIDERMEX
Procductos terminados 3.0 1.3 (44.5%) 1.7
Materias primas 7.0 6.5 (91.8%) . 0.5
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PEMEX

Produccidn nacional, mo—

vimiento terrestre 1.4 0.65 (44.6%) 0.75
Campras efectuadas por ;

Pemex 0.87 0.49 (56.3%) 0.38

UNPASA
Inportaciones : 0.42 0.24 (57.8%) 0.17

Cam se aprecia, el problma fundamental radics en la coordmacnén ferroca-
rril-puerto y es ahi a donde se desplazaron cont:ngentes de miles de camiones va
cios para introducir al pais los grarﬂes vdl_ﬁmenes de 1mportac10nes que llegarcn
similténeamente por via maritima ;(»Tazrpicﬁ, Veracruz, Menzanillo principalnente) y
por las fronteras terrestres, Laredo de la que se despiaz§ unz parte a Piedras Ne
gras.

El probléna se agravd a partir de un aspecto clave gue es la falta de alma-
cenes suficientes tanto en puertos camo en el interior del pais, ‘hecesarios para
descargar estos grandes vdlﬁre.nes principalmente de productos alimenticios. A es
to se afiade la falta de ihsﬁalaciones y equlpo portuériq que permita u:na adecua.-
da v répidé descarga en ooordinacié; con el sistema tex'jestre que deb_ia ser ferro
viario; estos elementos permiten afirmar que la responsabilidad por la incapéci—
dad de transpori:e no s6lo debe recaer en las enpresas’ ferroviarias.

Io importante de esta crisis es que expusc de manera abierta el grado de
participacién de estas empresas beneficiadas por los subsidios del transporte fe-
rroviario, y que el resto de los usuarios tienen camo ﬁnlca opcj_§n el autotrans-
porte privad§.

Las limitaciones que presenta la operaci6n ferroviaria caracterizadas en-
tre otras coasas por la 1entitud. en el servicio, la falta de informaci_én a los
usuarios,etecétera, pueden ser enfrentadas por las grandes empresas tar:to_ esta-
tales como privadas, ya que la mayoria de ellas presentan un tréfico no s6lo de.
gran volumen sino ademis constante y con ritmos regulares, que en nﬁdms casos
les permite integrar trenes completos y destinar personal para el control de su

carga. Es posible afirmar que un alto porcentaje del tr&fico no sblo opera en
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carro por entero sind en tren enero, sobre el cual las empresas usuarias mantie—
nen un control directo. Estos trenes que consolidan la carga de un s8lo usuario
en general recorren las rutas rehabilitadas del sistema y logran buenos niveles
de eficiencia. Por ejemplo, de Peﬁa Colorada en Colima salen tres trenes diarios
de mineral de hierro, los cuales realizan su recorrido en aproximadamente 15 dfias
manteniendo una informacién constante sobre su localizacién a las sider{irgicas
de Monclova, Monterrey y Xoxtla. 149/ | N B
En la mayoria de los paises este tipo de tréfico utiliza el servicic de "tren

unitario" que representa descuentos en las tarifas para 108 usuarios. En Mé.xico
por el contrario los "trenes unitarios" se gi‘airan ‘qon- un 30% de recargo bajo el |
criterio de que los ferrocarfiles destinan mayores iemmsos a beneficio de ese
usuario. Este criterio ha originado gue las empresas que mov:.llzar trcnes com-
pletos no usen el sistema de "tren unitario™ (excepto CONASUPO eventualnente) y
contraten el serviciq en los trenes requlares, que en genéral se corren conO ex-
tras, utilizando el tren completo. Por esta razén no es fécil inventariar todos
los trenes ccxrpietos‘para un usuario que se co:r.rer' en el pafs pero a manera de
ejemplo se tienen detectados los sigquientes: |
1. Tres diarios de mineral de hierro de Pefia Colorada a Monclova, ' Monterrey
| y Xoxtla (Plantas de Sidermex y de Hylsa).

2. Un trea diario de mineral de hierro de Durango a Monterrey.

3. Un tren'diario de Avante,. Coahuila, a Monclova.

4. De Quimlca del Rey sale un tren diario cuyos vagones se dirigen una par-

te a.’Tampi‘oo y étra a Monterreyy;rlaciudad de Méxwo

5. Un tren diario de piedra caliza de Huehuetoca a Barrientcs.

148/ Este ejamplo también da una idea de la intensidad de uso del sistema, ya gue
sobre la ruta al norte, que no es directa afin, corren similtdneamente 30 tre-
nes lentos cargados de mineral en un sentido, y los correspondientes vacics
de regresc, ccn el nfmero de cruces que esto significa para el resto de los
trenes de carga y pasajeros ya que ocupan tramos como el de Guadalajara-Ira-
puato, Irapuato Torrebn, C{‘orreén—Paredén, gue tienen un importante tréflco
independiente del mineral. ’
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6. Un tren cementero diario de Apaxco aMéxmo
7. Un tren diario de piedra de la Borreguita S.L.P., a Tampioco.
8. Con la construccifn del nuevo puerto de Altamira en Tamaulipas se estu-
vieron erviando dos trenes diarios de piedra de Abra S.L.P. a Altaimi_ré
°. ‘Un tren diario de azufre de Jaltipa]ﬁ a Ooatzaodalcoé.
10. CONASUPO en el momento de entrada de cosechas contrata trenes unitarios.ﬁ
11. Un tren a la semana de cloro de Pajaritos, Ver., a‘bﬁrama}:,_kaanpsfﬂ -
12. Con meros regularidad se envian trenés de combustfleo para la Comisifn
EBder_él dé Electricidad, principalmente de Salamanca a Tepexpan y de Ca
dereyta, N.L. a Torreén, Coahulla |
La concentracién de productos y usuarios lJ.m:Lta tambi_én el pﬁmem de 1f.ineas
utilizadas, y orienta hacia ellas ia rehabilitaci_én, e_i mantenicmiento y el desa-
rrollo dé nuevas rutas como la linea directa de Guadalajara a Monterrey para el
tr&fico de mineral de hierro o la costera de Veracruz que integran la iridustrié

petroquimica y quimica.
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3. Distribucién de mercancias vy organizaciftn econfmica del espacio

La distribucifn territorial de la red férrea es bastante desigual e incom-
pleta, pero mis desigual alin es el uso que se hace de esta infraestructura. ILa
‘gr&fica nun 25 muestra camo la regién norte por si s6la rcmite el 30.6% de las

| mercancias, seguida por el noreste con el 18.1%; el centroccidente,. el este y
el centroeste. tiénen una par“:.c:.pamén menor, mientras que regiones came el sur
y sureste précticamente no participan del tr&afico como rgmitentes y tampoco como -
reoeptorés. | |

En cuanto al destino Ze los bproducbtos,‘ el centroestc concentra més de la
tercera parte del total, sequido por el norte con una quinta parte, y en menor
proporcidn e.l noreste} y noroccidente. 150- ;

Un anilisis :résk.detallado' permite “er que en generai une o dcs estédos den-
tro de cadza unz de las principales régiones son los que concentran el enirié;o |
recepcién de mercar‘cias En el cuadro mum 15 se disthguén siete estados remi-
tentes y seis receptores a los que se anaden los principales pﬁertos de altura
{cuatro), y tres ciudades fronterizas del norte ya que el comercio exterior si-
gue desempenando un papel fundamental en la funci{in de los ferrocarriles.

‘ ‘Cuadro Nfm. 15 “
Principales Puntos de Origen y Destino. del Tréfloo Ferroviario

Puntos de Origen % Puntos de destino 2

Estados de: - . _
Coahuila 16.88 Coahuila 13.51
Chihuahua 7.07 M&xico 12.91
Colima 5.80 Distrito Federal = 12.22
MBExico 4.98 Nuevo Lebn 10.91
Nueve Iebdn 4.44 Veracruz 7.04
San Luis Potosi 4.05 Jalisco 6.89

Subtotal 46,90 | 63.48

150/ En el apéndice VIII se anexa la matriz de origen y destino de la carga por
grandes regiones econfmicas, total y por sectcres de la econcmia, que se ela
bor5 a partir de la informacién de las empresas ferroviarias ocon datos de
1980. Esta matriz sirvié de base para loc cuadros y gréficas de este capitulo.
Es conveniente aclarar gue los datos proporcionzdos por los Ferrocarriles Uni-
Ann~ AAT1 Carracks cAn 1n,mz:=p-i-nq wa e 13 oroaans oa~148n da 13 informacidn de esa
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Aduanas fronterizas y
puertos:

Nuevo laredc
Veracruz, Tar
pico y Coatza-
coalcos
Matamoros
Otras =duznas
y Puertos

Subtotal

Total Ajustado ~/

3.79
3.33
1.35

2.40
10.60

55.5C

Coatzacoalcos

182.

1.80

Nuevo Laredo, Mata-
moros y Piedras Ne-

gras

1.56

Tampico y Veracruz 1.26

Otras aduanas y
Puertos

0.39
5.01

65.4

*/ Se restd del total la parte proporcmnal a las aduanas Yy puertos localizados
en estados que ya estaban incluidos en el cuadro.

a—

Del corijunto"de ‘sectores econfimicos servidos: por el ferrocarril, el

gran tréfico se concentrza, camo ya se ha'visto, en los prcductos industriales,

los minerales metélicos y no metélioos y los productos agricolas; el cuadro num

16 Tuestra como el origen y destmo de cada uno de estos sectores se concentra

en una o dos regiones. -

Ia mitad de tréfloo de produc*-os J_rxiustrlales se origina

en el norte y noreste vy su destino principal (39.1%) es el centrosste (Distrito

Federal y Estado de México).

De los nﬁhetales’fnetalicos el 63.7% procede del

norte y su destino es el propio norte (51.2%) y el noreste (30.2%). De los mi-

nerales no met8licos el 50% prooede del .

tino principal es el centroeste

rzénﬁi;occidente y centroeste y su des-

El tr&fico de los productos agricolas,

se origina principalmente en el noroeste (24.3%) y noreste (24.7%) que incluyen

las principales zonas de'pl_:oduccién nacional de granos, asi cam los puntoc de

entrada de las importaciones, su destino principal vuelve a ser el centroeste que

recibe el 44.4%.

. empresa difiere de la proporcionada por los otros cuatro ferrocarriles.‘ 1o
que es indudable es la poca participacifn de este ferrocarril en el tré&fico
de carga puesto que segin la estadistica gereral con el% %

de vias s5lo movilizé el 4% de la carga.

% de la longitud

———

——



Cuadro NGm. 16
Porcentajes transportados por principales grupos de preductos y por regiones econfmicas

'Regibn Industriales Met8licos . No Metdlicos ___Agricolas Total
Econfmica Remitido Recibido RemitidQ Recibido Remitido = Recibido Rmitido Recibido Remitido Recibido

NW 4.6 4.7 2.4 1.4 0.8 0.9 24.3 7.2 7.4 4.0
N 23.3 10.4 63.7  51.2  18.8 7.4 15.9 9.5 30.6 20.7
NE 26.9 15.1 3.9 30.2 10.0 14.8 24.7 6.8 18.1 15.8
oW 8.1 17.9 26.8 1.9 24.5 15.3 7.2 19.1 15.0 14.0
CE 19.4 39.1 1.1 9.9  26.4 51.3 4.8 44.4 12.8 24.6
E 15.7 7.9 1.0 4.0 16.1 9.4 18.3 10.2 13.4 7.4
s 1.5 3.8 0.8 1.2 2.0 0.6 4.4 1.9 2.7 2.6
SE 0.2 0.7 - 1.1 0.0 011 0.6 0.3 0.6

*/ El total incluye también productos ganaderos y forestales,y petr61&o no desglozado por su minima participacién.

L

‘€81



en la integracién regional ya que el agudo centralismo econfmico que damina al

Ee importante considerar también la funcifn que cumplen los ferrocarriles

184.

pals limita mucho las relaciones que se establecen entre las diversas regiones..

Los cuadros num 174 y 17b muestran en forma de una matriz como estas relacio-

nes se limitan al intercambio entre un minimo de regiones (se tamaron las tres

primeras como ejemplo para cada caso y en la maycr porte el trafico destinado

a estas tres regiones supera el 80%).

Destaca también el papel de la regién cen

troeste Qup con excepcibén de la mercancia que precede del sur, siempre se encuen

tra entre las prmeras regiones de destino de la carga er*v:.ada por todo el pais.

El cuadro num 17b analiza el proceso a la J_nversa, es deCJ_r , cuales son 1as prln—

c1pales tres regiones donde se origind el tréafico que llega a cada reglén._, Aqufi

los niveles de_concentracién son incluso supericres para algunas regiones camo el

norte y noreste donde el 9% de lgs mercancias proceden de s6lo tres regiones con

el dominio absoluto de la propia.:

Cuadro N@m. 17 a
. El trafico Interregional

Tres principales regiones de destino del tréflco originado’ por cada

rgglén */
R I E N
NW N NE CW CE E- S SE
. NW 32.91
N ‘ 46.82 15.37
NE 13.59  [23.01 | |
o CH 21.12 l21.90 = | 29.78 9.04 3.90 [49.03
= CE 29.59 [21.03 |35.60 33.91 71.19  [49.13 1 9.17
: E 5.94 .{30.48 [39.03 |20.28
w S 8.08 |22.420°
"
Subtotal 83.62 [81.44  [80.51 79.06 86.17 [87.69 [65.33 [78.48

*/ El apéndice num Ull presenta - ]a matriz de origen y destino geﬂeral Yy por .
producto.



Cuadro Nim 17 b
El tr&fico Interregional

185.

Principales regiones de origen del trafico recibido por cada regibn

D . E S T I N 0
NW N NE oW CE |[E s SE

W 60.58

N 17.05 169.20 "13.48
2 NE 12.54 | 54.73 | 28.23 18.61
o OW 8.15 |[11.15 | 26.30 | 31.89 5.79
H CE 12.31 | 26.41 [10.31 [19.75 [26.76
M OE 19.04 [55.25 .|40.53 |48.92
© s 111.52 [18.28
Subtotal 85.78 |92.89 | 93.34 | 73.60 | 64.06 |77.08 |78.56 |84.7

Por Gltimo tenemos la funcidn que cumplen los ferrocarriles' a -'idorta; distan-

cia, os decir en el interior de las propias regiones. El cuadro num 1§ 'ﬁmeétra— :
que del total femitido por cada regi_én, con excepci_én.del sureste donde la infor-
macién ftfvinocarpleta; nés de la quinta parte se destina é la propia regifn; en el
caso del centroeste , el 71.1%. | ‘ '

Analizando el origen del conjunto de la carga rec1blda por cada regién;, los
porcentajes se elevan: 69.2% para el norﬁe, 60.5% para el nofoeste, 55.2% para el
este, 31.8% para el centraccidente,- . 26.3% para el noreste y sélo desciendé sig-
nificativamente en el centroeste: (26.3%), ya que esta.regi_én es la principal re-
ceptora de lé cargz proveniente de todo el pais; |

Cuadro N(m 18
El tréfico _intraregional

% de las mercancias remi
tidas cuyo origen fue la

S de las mercancias remi

Regiones Econdmicas tidas cuyo destino es la

 propia .regitn propia regién
Noroeste 32.9 | 60.5
Norte 46.8 69.2

77 N

26 .
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Centro ccidente 29.7 31.8
Centroeste 71.1 26.4
Este 30.4 55.2
Sur 22.4 18.2
Sureste */ 0.6 0.3

*/ Se recuerda que la informacifn de la regién sureste est@ incampleta, lo cual
en este caso si altera el resultado, a diferencia de los cuadros anteriores
donde su part:icipaci«_ﬁn en el conjunto nacional es minima.

A pesar de la concentracién que presentan los ferrocarriles a nivel de fun-
ciones,. nercarmias, usuarios y del tr_é.fico sobre buna pequefia parte de la infraes
tructura existente, el recto del sistema, mantiene una actividad muy pobre - (me-
nos del 10% en el'caéo de 'nercancias Yy usuarios) y totalmente ineficiente, pero
que aparmta@te cunple la funci_én social de amplio serizicio_ a todos los secto-
res, que en realidad deberian desempehnar los ferrdcarrileé sostenidos por uno de
los subsidios mids grandes del pais. |

El nfmero de estaciones que se supﬁnen y de servicios que dejan de presen-

| ;c:arse'es'nmy alto, en 1978 por ejer'rplo, ‘se eliminario 12 corridas.de ferrocarri—-
les qué dejaron sin servicio, principahnente de pasajeros, 600 poblados que carg v
cian de otro tlpO de ccmunlcacmn. 151/ De 1gual manéra sé mantiene un proceso
constante de supres16n de estaciones de carga, si bien aun permanecen activas un
gran n@mero que prestan_ un servicio muy importante a sus localidades pero que re-

sultan totalmente incosteables, ineficientes y cuyo servicio es iriéuficiénte para

las necesidades reales El cuadro num 19 muestra esta ooncentra016n del servicio
en un minimo de estaciones, los datos son de 1974, y el proceso se ha aoele:r:ado
significativamente en los Gltimos diez afios.

El 3.54% de las estaciones que remitieron carga en ese ano ,(30 esi:acionés) ’

157 .

concentraron el 62. 199— de la carga env1ada ; si a ellas afadimos 68 estaciones

'5;_51_]/ Uno mds Uno, 23 de abril de 1978. En el Indice de estaciones del mismo afo,
el total acumulado de estaciones suprimidas en los Nacionales de MExico era
de 332.

152/ De estas 30 estaciones 4 corresponden a la zona metropolitana de la ciudad

de Mexico, 4 son los principales puertos del pais y dos son puntos fronteri-

A A Arndvada Aa AT vt ae e TRademdaey Thas Alrmes -
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més que tuvieron un movimiento anual superior a 100 000 toneladas, es decir el
11.5% de las estaciones, _éstas enviaron el 85.39% de la carga. Al mismo tiempo,
542 estaciones sb6lo remitieron el 2.98% de mercancias. |

En relaci_én a la carga recibida, el 2.67% de las estaciones que recibieron
carga, concentraron el 58.56% de la misma; de estas 21estac10nes,s:.ete corres—
ponden a la zona metropolitana de la Ciudad de Ivﬁxmo incluyendo Huehuetoca y Te
pexpan; estd Gltima estacibn recibe _elioanlmstéleo para la termoeléctrica que sur

o ens gia R T e Frl

‘ - Cuadro Nﬁm 19541 '
Dlstrlbuc16n de la carga por grupos de estaciones remltenbes Vi

receptoras

Volumen anual de carga = Nm. de es- g Millones de )
remltlda : taciones - S toneladas
1. Mis de 1 000 000 ton 15 1.89 25.9 6.16
2. De 500 DOO a 999 000 ton 14 - 1.65 8.96 15.93
3..De 100 000 a 499 000 ton =~ 68 8.03 - 13.0 "23.20
4. De 50 000 a 99 000 ton = = 44 5,20 .. 2.8 5.00
5. De 25 000 a 49 999 ton 56 g 6.61 2.0 3.70
6. De 10 000 a 24 999 ton . .106 12.52 - 1.6 3.06
7. Menos de 10 000 ton - 543 64.06 1.6 2.98
| . ToTAaL 846 100.00 756.2 100.00
Volumen anual de carga Nfm. de es= % Millones de %
remitida , ‘taciones v toneladas
1. Mis de 1 000 000 ton 6  0.76 223 39.81
2. De 500 000 a 999 000 ton 15 1.91 10.5 18.75
3. De 100 000 a 499 000 ton 69 8.80 15.4 - 27.45 .
4. De 50 000 a 99 000 ton 53 6.76 3.5 6.25
5. De 25 000 a 49 999 ton 46 ‘ 5.86 1.5 2.80
6. De 10 000 a 24 999 ton 89 111.35 1.2 2.31
7. Menos de 10 000 ton 506 64.54 1. . . 2.60

TOTAL - 784  T1D0.00 56.2 180.00

e mformac:.én Ferrocarriles Nacionales de Néxlco, Informs;} no publlca-
dO‘: r 1974 .
/
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Cuadro Nm. 19 b
Principales estaciones

Principales estaciones Principales estaciones
remitentes . receptoras

Mis de 1 000 00 de toneladas anuales

Nuevo Laredo, Tamps. -
Avante AHMSA, Coah.
Manzanillo, Col.
Veracruz, Ver.
Barroteran, Coah.
Tampico, Tamps.

Cd. Frontera, Coah. (Monclova)
Matamoros, Tamps.
Monterrey, N.L.
Alzada, Col.
Salamanca, Gto.
Durango, Dgo.

Apaxco, Mex.

Ias Palmas, S.L.P.
Vito, Hgo.

- De 500 000 a 999 999 toneladas anuales

Torredn, Coah.
Jaltipan, Ver.
Pantaco, D.F.
Coatzacoalcos, Ver.
Guadalajara, Jal.
San Iuis Potosi, SIP.
Tacuba, D.F.
Tlanepantla, Mex.
Morelos, Coah.
Rosita, Coah.
Huescalapa, Jal.
Palau, Coah
Huehuetoca, Mex.

Pantaco, D.F.

¢d. Frontera, .Coah.
Tlanepantla, Mex.
Monterrey, N.L.
Guadalajara, Jal.

‘Tampico, Tamps.

Nuevo Laredo, Tamps.
Iecheria, Mex.

San Tuis Potdsi, SLP.
Torredn, Coah.’

Xoxtla, Pue.

Toluca, Mex. ‘
Piedras Negras, Coah.
Tepexpan, Mex.
Queretéro, Qro.

1a Granja, N.L.’

La Junta, Jal.

Rosita, Coah. .
Cotzacoalcos, Ver.

San Pedro de los Pinos, D.F.
Ios Reyes, Mex.

San Cristobal, Edo. Mex.

Con volumen de 100 000 a 500 000 ton recibidas en el ano se encuentran 69 les

que elevan el porcentaje de concentracién de la ¢arga al 86.01%. En el extremo
opuesto, el 64.5% de las estaciones, las que elevan el porcentaje que en los Gl

timos diez anos debe haber descendldo significativamente ya que en ese perfodo

casi ha desaparecido el servicio de express y de menos de carro por entero.
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El proceso de concentracidn espacial descrito es resultado de la concentra-
cién de funciones y del monopolio en el aprovechamiento de los ferrocarriles por
un reaucido grupo de empresas lo que, a su vez, es causa de mayores desigualda-

des y desequilibrios regionales en el pais.
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CONCLUSIONES

Ia red férrea mexlcana fue construida por intereses imperialistas con la
participacidn subordlnada de las pocas e incipientes b.lrguesias regionales, de
la también incipiente y reducida burguesia nacional y con la muy importante par
ticipacién del Estado. Esta cvonstruccién’ se realizé en el mamento en que el ca-
pitélismo se conveftia en el sistema econ_fxnico dominante y México se consolida-
ba camo nacién. ~ - | -

La estructura y distrih;cién fisica de la red que respondib a los intereses,
en ocasiones ooht;radictorios, de los distintos grupos que participaron‘en su cons .
truccién, expresa la nueva organizacifn espacial que adquirib la econcm_ia a par- .
tir del dominio del capitalismo. Organizaci6n espacial miy desequilibrada en la
que grandes regiones quedaron .desintegradas y donde la dependencia del exterior
. por una parte y. el dominio politico y eoonﬁmioo de la ciudad de México por la

otra, son los elementos determinantes.

Desde su construccidn en el siglo pasado los ferrocarriles mexicamsqnacie-—
ron mutilados en sus funciones, :impusfsaron‘una vigorosa industria bésica en los
- paises imperialistas pero frustaron su capacidad para apoyar este tipo de indus
tria en el propio pais y ese hecho a su vez limit§ su funcigSn cano medio de trans

porte para la movilizacifn de materias primas e insumos hacia el exterior y hacia -
un nﬁmno de fundidoras en el pafs, y a la introduccidn débil y esporddica de
bienes de capital. Ia movilizacifén de la fuerza de trabajo a raiz de la apertura

de nuevas zonas econdmicas y del proceso de urbanizacién tuvo una magnitud miy in

ferior al nivel que alcanzaron estos fendmenos en los pafses industrializados.

La industria manufacturera que se desarrollS en el pais a raiz de la se .

da guerra mundié.l se relacion6 con un impulso al autotransporte privado_'que fre-
né'nuevaménte las funciones que podrian cmmpln_r los ferrocarriles; éstas cubrie-
ron las necesidades ?e transporté de las primeras tres décadas de nuestro siglo,
bastante escasas desde el punto de Vista del desarrollo econ_é'mico, asi oo el

crecimiento inusitado que presentaron las exportaciones y la produccidn misma du-
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rante la Segunda Guerra Mnndial, cuyo soporte les significo costos y desgaste te
rribles.

De los miiltiples servicios que pueden prestar los ferrocarriles, transporte
de pasajexjos» suburbano, interurbano e incluso rural, servicio de express para pa-
queteria, servicio de menos de carro por entero para las necesidades de los peque-
os y medianés productores, servicio ripido y refrigerado para bienes perecederos,
servicio miltimodal en combinacién con otros modos de transporte, y entredaen
puerta al usuario, servicio en carro por entero con equipo moderno .que agilice
la carga y aescarga de los distintos tipos de 'ne'.fc’anc‘ias, servicio de trenes uni-
tarios, etcétera-, los ferrocarriles mexicanos han limitado sus funciones al trans
porte de un minimo de productos de muy baja densidad econfmica Yr mis importante
afin, de grandes y constantes volfmenes de trafico, noperecede.ro (con excepcitn
de las legqumbres que transporta el ferrocarril del Pacifico hacia Estados Unidos) -
y para los cuales el tiempo de recorrido no constituye:un problema ya 'que se man-—
tiene un ritmo regular de envios, incluso diarios , y reservas Zsuﬁicientés en las
plantas, de esta manera no importa que los recorridos tarden 10,. 15 6 mas dias,
mientras éstos sean constantes.

Esta limitada fu'nc'ién que representa alrededor del 90% del saﬁcio'prestado
por los ferrocaxrlies mantiene un sistema espac:Lal articulado y jerarqtnzado, en
el que la ciudad.de MBxico contimua dominando, que relac1ona a muy pocas: reglones
‘entre si, incluye a un mimmo de centros urbanos y deja’al margen a’la mayor par— .
te del territorio y de la poblacién nacional. Ia dependencia hacia el exterior
en particular hacia Estados Unidos determina que un alto porcentaje del tr&floo
se COncehti'a en menos de la tefcera parte de la Ared férrea existente (7 000 de los
25 000 km). | | |

- Nueve raxﬁas de la econamia altamente monopolizadas, que en conjunto no sobre
pasan 30 5 40 empresas son las beneficiarias de este serﬁcio y de los subsidios
que a través' de él les son transferidos, manteniéndo hasta nuestros dias la carac

teristica -altamente monopSlica que d¥sde sus inicios damina en esta actividad.
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El atraso técnico con que operan los ferrocarriles beneficia fundamentalmen-—
te al autotransporte privado y a la industria aufmbtriz a la que se le entrega
:incondicic:nadame:ntea.iieB.‘:qr‘naréstc’igfz1 una proporcién superior a la que tiene en los pai
ses industriales; este atraso permite que las tarifas tan bajas con que operan
los ferrocarriles se orienten al beneficio de un sector muy limitado de la econb
mica y en cierta manera justifica el _déficit y los subsidios necesarios para cu-
brirlo. |

El reciente :unpulso a los ferrocarriles que se inicia en'la _aécada, de 1980
oon una reactivacién en las inversiones después de 15 afos de abandono absoluto,
seglin la definicién de usuarios y autoridades, orienta estas ‘inversiones de tal |
maneré que llevan a concentrar atin m_ésr las funciones, el nfimero de usuarios y el

tipo de servicios prestados, pero mantienen el.resto de la actividad con toda su

inéfitiencia con lo que se diluye la orientacién tan especifica de los subsidios.

Sin embargo, la entrega del mercado al autotransporte de manera tan absolu-
ta ha vuelto inoperante este esquema para los propios usuarios e incluso pafa loé
empresarios del autotransporte. reifirtiém’iolo.contra si mismo. El éxcesiiro’ uso
de la red vial causa terribles congestionamientos, el uso de Mcdos'mda vez
mis pesados para permitir el transporte de productos de muy baja densidad econt-
mica, incluso minerales, destruye la infraestructura y exige :i.IWeJ_."siones y ritmos
de mantenimiento que el Estado se ve incapaz de cumplir. Ia élevaci§n en el cos;
to del combustible y los requerimientos globales de consumo de hidrocarburos que
requiere una flota vehlcular de 1& magnitud de la de M_éxico, en competencia con

el mercado internacional del petrdleo; la necesidad de Jmportar equipo de transpor

te cada vez mis especializado, etcétera, son algmios de los problemas que manifies

tan la ihoperancia del equema de transporte impuesto.

la investigacifn realizada sobre el desarrollo hist6rico de los ferrocarri-
les y la organizacifn del espacio econleoo en M_é’xico:nuestra los lintites y proe\
blemas actuales del sistema ferroviario; de ella se derix}a la importancia de este

medio de transporte que requeriria de una politica que cubriera aspectos como el
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papel que pueden desempenar en una reorganizacién del espacio al contribuir a ram
per los graves desequilibrios regibnales imperantes en el pafs con la introduccién
de un medib de transporte econfmico y eficiente; el ahorro que péi'a la sociedad re
presenta el transporte barato de gran nfnnero de mercanc_i'as, desde el correo, la pa
queteria, la prodticcién para la pequefia y mediana industria y el comercio, que be
neficia a sectores muy amplios de la poblacién y la econcm_ia. En el caso de la
mano de cbra la presi{in_q;e sigriific;a el traslado pendular de‘ g'randes Qonti.ngen—
tes de trébajadores en viajes suburbanos e incluso interurbanos, podria solucio
narse si paralelamente se oduparé parte'de la mano de obra desempleada en construc
cibn de tfineles y rutas férreas de servicio r&pido, en lugar de embellecer camello
: nes..‘- - | - 4 - -

Todo lo anterior -muestra que la.pdlitica ferroviaria destinada al benefiéio
inmediato del autotransp'ofte y de un sector muy concentrado de la produccién no
tiéne a mediano y largo plazo una peispectiva de cambios sustanciaies a pesar de

las fuertes inversiones que recibe este sector a partir de 1979-1980.
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APENDICE CRONOLOGICO

Revolucién en el Transporte,

194.

imera etapa

Antecedentes politico-econbmicos

Antecedentes en el Transporte

1760 Inicio de la Revolucisn Industrial en Gran Bretafia (aunque no es uma fecha 1760-1815 Primera fase de la Revolucidn Industrial (Gran Bretafia).
precisa, tradicioralmente se relaciona cu inicio con el ascenso al tromo Manufacturas textiles para mercado intermo y exterto.
de Jorge III, por ias condiciones polfticas y econfmicas que circurdan ese Industria harinera y cervecera.
perfodo) .

1762 Paz de Parls, fin de la Guerra de los 7 afios que representd la consumacién
de las ambiciones britinicas en Buropa. Ademis Gran Bretafia acababa de ven
cer a los franceses en Amfrica al capturar Quebec en 1753, iniciando su pe”
netracifn en esca regifn.

1775- Guerra de Indepundencia de Estados Unidoes.

1783  Paz de Versalles, Gran Bretafia logr$ su total sopremacia marftima al triun-
far en la llamada Guerra Maritima donde imprudentemente participd Holanda,
su principal rival en este aspecto. ,

1788 Comienza la colonizacid de Australia. — SR -

1792  Revolucién Francesa. N

1793~ .

1815 Guerras Napolenicas.

1812- Guerra de Gran Bretafia contra Estados Unidos. 1801-1812 Primeros antecedentes de la Revolucifn en el transporte.

1815 primer carruaje de vapor (1801 Gran Bretana), primer re

molcador de vapor (1802, Gran Bretafa), primera locamo—
tora (1804, Gran Bretafia), apertura del ferrocarril de
Surrey (1805 Gren Eretafia) primer barco fluvial de va-
por (Rio Hudson, EE.UU, 1807); primer barco de vapor de
Gran Bretara (1812).
_ 1822 Vapor de rueda de paleta en el Sena.
" » . 1824 Terminacién del Canal de Erie.
1825  lLegalizacidn de la emigracidn de artesanos de Gran Bretafia hacia Estados N . :
© Unidos pr‘:tm:.palmente (manifestacién y solucibn al problema del desempleo). 1825 Inauguracifn del ferrocarril Stockton-[hrkl:.n.gtm. ’
Es el inicio del concepto de colonias de poblamiento.
1827 Canal navegable de Gante..
1830 Ferrocarril Liverpcol-Manchester
1830 Rafl de Steven en forma de T invertida, Estadcs Unidos.
1831-32 Canales importantes en Furopa y Estados Unidos.
’ - . 1832 Primer tranvia de caballas en Estados Unidos.

1833  Apertura del comercic con China.

. 1835 Ferrocarril Bruselas-Molinos (primero en el continente).
1838 Ferrocarril Londres-Birminghan '
X . 1838 " Primer vapor trasatlintico regular.

1840 Comienza la coleonizaciOn de tueva Zelanda. 1843 Thnel bajo el Timesi —

1846  Guerra de Estados Unidos con México 1846 Normalizacidn del ancho de via en Gran Bretafa.

1848 Fiebre del oro en Califormia 1847 %rliacmn del Rio San lorenzo, entre el lago G"T.a.mo

1850- Epoca de guerras macionalistas en Europa (Gran Bretafia no interviene direc-

60 tamente; le representan un g!‘an mercado para sus productos).

1851  Descubrimiento de oro en Austr 1853 Ferrocarril Viema-Trieste cruzando los Alpes.

1857 Sublevacmn de la India (inicio del proceso de Ecpans.lon del imperialismo
britdnico. :

legé' Guerra de Sucesifn de Estados Unidos. 1861 Primer barco de guerra, construido totalmente ce hie-

1866 Guerra Austro - Prusiana 1862 Rafles de acero i -

1867  Canad ¢ a ser o inglés 1869 Apartura del Canal de ‘Suez

1863 Terminacidn del Primer Ferrocarril transcontirestal en
Estados Unidos.

1870 Guerra Franco - Prusiana

1871 Coamna de Paris

1871 Surge el Imperio Alemin

1877 Se establecen las primeras plantaciones de caucho en Ceildn.

1877 Primer envid de carme congelada por barco entre Argentina y la Hare).

- 1879 Demostracifn del ferrocarril eléctrico en Berlin.
1882 Triple Alianza de Alemania, Austria-Hungria e Italia
- 1883 Terminacién del puente de Brooklyn
1884 Tranvias eléctrificados en Alemania
1885 Primer motor de gasolina (de Damler)
1:85 Noramlizacidn del ancho de via en Estados Unidcs.
1885 Primer automovil Benz
1887~ Periodo de a(pa.nsmn del mpemal:.srm britinico iniciado en 1857 al ter- ’ & de
1889 minar la sublevacxon Hind@, y que termina en 1899 con la guerra Anglo-
Boer en Sudifrica.
1890 Primer ferrccarril urbano subterréneo, METRO, (londres)
1891 Comienza la construccifn del Ferrocarril Transideriano.
1893 Coche de cuatro ruedas de Benz
1894 Canal del Kiel
1895 Primer ferrocarril eléctrico en Estados Unidos.
1896 Primer autandvil Ford, Estados Unidos.
1887 Primer motor Diesel en Alemania
1303 Vuelo de los hermanos Wright con un aparato ois pesado .

que el aire.

FUENTE: T. K. Derry, op. ¢it., Tomo III, pp. 1072-1093 y otras.
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PROCESO_DE_CONSTRUCCION DE TAS COMPARIAS FERROVIARTAS (1876-1910)

( Caracteristicas més importantes de su historia, propietarios,
cambios de propiedad, kilometraje construide por periocde, origen.
y destino de la ruta, etcétera ).

Fuentes: Calderdén R,, Francisco, "Los Ferrocarriles'" en Cosio Villegas, Daniel,

Historia Moderna de México, El Porfiriato, Tomo VII, Edit., Hermes, México,
) 19653 Ortiz Herndn, Sergio, Los ferrocarriles de México, BCE, México,

19743 Varios Autores, México 50 atios de Revolucidén, FCE, México, 1960}
Gill, Mario, los ferrocarriles, Bdit. Bxtempordneos, México, 1971s Barcelo
Q.R., "El ferrocarril y la oligarquia henequenera” en Yucatdn: Historia
Y Econasmia, Revista del Centro de Investigaciones Regicnales de la
Universidad de Yucatdn, Afo 5 Wo, 26 Jul-Agosto 1981; Bernstein, D.M.,
The Mexican NMining Industry, 1890-1950, State University of Few York,
New York, 1964. '




FERROCARRIL CEN¥RAL MEXICANO {VIA A

{Dos rutas principales de via ancha

El 22 de marzo de 1884 se unen los dos
tramos y corre el primer tren desde la
Ciudad de México hasta Chicago

2
BT6 T T880_~ - |1884 _~
KM KM XM
Tampico-San Luis Potosi (6 Km) 94 : Periodo de mayor construccidn. Lo pri- 2110
' ' ' mero que hacen es consolidar las concesio-~
Concesidn del gobierno del Estado nes para las dos rutas que les interesan,
que traspasa a empresarios locales vara elle compran tramos y concesiones,
guienes inauguran 6 ¥m a traccidn . . ‘ ‘
animal entre SLP y Villa de SoleZ dos nEiIen @ via ancha los tramos compra- |
dad de los ranchos. En 1880 los COS ¢ tptroducen el vapor en 1 *
e N elaya., _
venden al Central quien los con- %
vertira a via ancha. Bl tramo Tamps.-SLP tiene por objeto
unir los dos ocednos, para ello empiezan
a congtruir en San Blas un tramo de 25 ¥m
hasta Huaristemba. Esta via nunca se
continué, « : ‘
Celaya haclamLoén (60 KW)' ;legan En la ruta a Paso del Norte construyen
a Irapuato. Fue construido por un en 1881: - ~
- i - Tula=-San Juan del Rio 97
1882
San Juan del Rio-Gro, 54
o~ Qro.-Irapuato 108
N Zacatecas-Guadalupe (6.5 Km). Irapuato-Leén \ 63
‘ Paso del Norte-Chihuahua 360
Construido por una empresa mexica- Silao—-Guana juato 23
na cuyo interés era conectar esas 1883;
dos localidades especificamente, o
: , , Leén-Lagos 556
- Jiménez~Villa Lerdo. 232
Lagos—-Aguagcalientes 109
Aguascalientes-Zacatecas 120
1884 :
Zacatecas-Fresnillo 57




[ ]

NCHA)

: México-Paso del Norte y Aguascalientes— SLP~- Tampico)

1898,
¥M

191

Aguascalientes-SLP-Tampico (654 ¥m).
Lerdo-San Pedro de las Colonias (63 ¥m).

Trapuato-Guadalajara (se le releva de
llegar al Pacifico).

lLampazos-Jiménez-Sierra Mojada.

El Internacional llega a Torredén y conec-
ta con el Central,

Jiménez-Hidalgo del Parral (89 EKm ).

. Tula-Pachuca (70~Km). La idea era llegar
a Tampico o Tuxpan pero en vez de ello
se entronca con el Mexicano saliendo a

Veracruz,

(luadala jara~Ameca con ramal a Tequila

{ 89 ¥m ).

La Piedad-Zamora-Chavinda (4% Km).

3151.1

'0il de Estados Unides, fué adquirido por
el Estado Mexicano quien lo fusiona ocon el
Nacional y con otros ferrocarriles consti-
tuyendo los Ferrocarriles Nacionales de

' terminé la salida al Pacifico por Manzani-

'1lo y las vias Chavinda-Los Reyes y
'La Vega-San Marcos.

‘de los que 3387.8 estaban en explotacidn.

Construccidéns: la Vega-3an Marcos
Chavinda—-Los Reyes

Compran el Zan Bartolo-Rio Verde de

37 Em.

Tenian acceso al Golfo utilizande las
llneas del Internacional y de su filial la
linea lonterrey-Golfo (con ellas invadian
el drea del Nacional).

También tenian las concesiones WMéxico-
Tampiceo y México—-Acapulco.

Al perder al Internacional (que es com-
prado por el Nacional) pierden su acceso
al Golfo y por elle construyen las lineas

dan el Coahuila-Pacifico.

do la via Guadalajara-Manzanille que les
daria salida al Pacifico,

En 1908 y a punto de quebrar, el ferro-
carril Central, que pertenecia a la Standax

México, En estas condiciones, en 1909, se

En el momento de su fusidn la empresa
del Central contaba con 3477 ¥m tendidos

San Pedro de las Colonias-Pareddén y arrien+

Una filial del Central estaba contruyen+

3387.8




ERROCARRIL MEXT(

R/

1880

2188

47

México-Veracruz (Via ancha)
Tn su construccidén intervine
una empresa francesa y fue
terminado por Yla Compafiia
Iimitada del Ferrocarril
Mexicano"(de capital inglés).

APIZACO~-PUEBLA

(Concedidn independiente)

Veracruz~Jalapa

Fue comprado por la Compaiiia
Inglesa del Mexicano., Se movia
por traccidén animal empleande
400 mulas., Quedo muy destruido
por la revuelta de Tuxtepec,

424

47

114

A4

470.7

114




ANO (NMEXICO-VERACRUZ VIA ORIZABA). VIA ANCHA

5
18 ' 19107
o 7 xn

>, | 470.7 | FERROCARRIL MEXICANO LINEAS PROPIAS —= |470.7

Se levanta el tramo Veracruz-Jalapa - - -
pues representaba competencia al
Interocednico,

la empresa del Ferrocarril Mexicano, 1 45.7 Ometusco-Pachuca 45.7
construye la linea Ometusco-Pachueca.,




)PROS FERROCARRILES QUE PERTENECTERON A 1A EMPRESA DEL CENTRAL

‘radica en que une al Central con el

El proyecto original era unir Salti-
llo y Torreén. Lo denominan Coahuila-
Pacifico porque se inicia a partir de
una concesidén dada en esos términos a
una empresa de New Jersey y con prés-—
tamos de los Hnos. Madero. S6le se cong|

truyé la unidén entre Saltilleo y Torredn

por Parral-Viezca y Cepeda (zona viti-
vinicola de los Madero). Su importancia

Nacional, pero como empresa independien
te tenia poco trifico. Es arrendado pon
el Central pero se ve obligado a hacer-
lo con participacién del Nacional. Es
ya el snicio de la consolidaciédn,

1884 1898, 191
KM 2 KH
MEXICANO AL PACIFICO 464.5
La concesién original fue de Gerdnimo | 624.6
Trevifio y Emeterio de la Garza, quienes
la traspasan a una empresa de Estados Unij
dos, que & prolonga en 1892 hasta entron|
car con el Internacional en Estacidén Tre- e
vifio, Pero este iltimo era de via ancha MONTERREY AL GQLFO 594.8
Y por ello eapta muy poco de su trifico
Y el local no era suficiente, La linea
quiebra y gqueda en manos de sus acreedo-
res belgas, : :
La concesién de Honey es de 1880. De- 20 PACHUCA-TAMPICO ‘ 193.6
bia pasar por Real del Monte, Regla, Al- _ ]
‘ : . : En 1901 habia 100 Km: 72 de Sandoval
choloya, Apuleo y Zacualtipan. a Apulco y 28 de Tepenasco a Trinidad.
" Se conmsigue una cencesgién para prolon-
gar de Sandoval a México en vez de cru-
zar la Sierra, que ers un gran obstdcu-
lo, y venden todo al Central que cons-
truye 94 Km, quedando los trames:
Lecheria-Apuleo, Tellez-Pachuca y Tepe-
nasco-Honey. Tocaba Zacualtipan y el
Mineral de la Trinidad, :
70 TULA PACHUCA 10420
En 1890 se dié la concesidn a Herman 254 | MEXICO-CUERNAVACA Y PACIFICO 291.1 |
3trum quien la traspass a una ceompaiiia 1o compra el Central para tener una
europea., Se construye Méxicc~Contreras— . pra o vsentra. pars :
galida al Pacifice. Pidié libertad pa-
3 Marias, en 1897 llega a Cuernavaca y v - J
. o . ra elegir otra ruta al mar que no fuer
sigue a Zacatepec, Fuente de Ixtla, Igua- P . :
A Acapulco, después vio que era incostea-—
la, hasta un punto cercano a Cocula (en , . :
total 254 Km) ble y no construyé nada hasta que per-
: ) B dié la concesidén en 1905 (En el inter
el Gobierno construye en cembinacidn
con ellos 38 Km mds hasta el Balsas).
89 JIMENEZ Y PARRAL 162.7
63.4 LERDO-SAN PEDRO DE LAS COLONIAS 63.6
‘9.5 INDUSTRIALES 9.6
SAN PEDRO DE LAS COLONIAS-PAREDON 294.2
OCOTLAN-ATOTONILCO 35.0°
* MARFIL-~-GUANAJUATO 6.4
Concesién de SLP a Rie Verde 20 SAN BARTOLO-RIO VERDE 42.3 |
COAHUILA-PACIFICO 319.5




FERROCARRIL NACTONAL MEXTICANC

(Tramo que se compré a otra
empresa para evitar Toluca y
acortar la ruta. Corre paralelo
a la via a Tula. Construyeron

4 ¥m mas

187 - 11889 188 [
KM //“KM KM i
16.8 | México-Cuautitldn (ruta México 84 La concesidn inicial se otorgdé a la Cem+ 1087
Toluca). pafiia Constructora del Nacional Mexicano
Concegidén del gobierno del Es- constituida en Denver. Esta empresa compré
tado de Wéxico. el ferrocarril Corpus Christi-Laredo de
114 ¥m. (Gnico ferrocarril mexicano en el
extranjero hasta la actualidad), pues con .
é1 podria prescindir de Nueva York al reeim
bir materiales europeos,

En 1881 comppé el Toluca-Cuautitlén y
otros derechos de esta empresa, También
comprd al Jobierno de Michoacdn la conce—
sién Salamanca-Morelia-Pdtzcuare,.

El primer paso fue consolidar la conce-
gidén de la ruta completa hasta la frontera
para lo que era necesario integrar esas
concesiones y tramos aislados y no siempre
adecuados a la ruta, Una vez hecho esto
inicia la construccidnsddsvarios tramoss

] gimultédneamente dando un total de 1087 Xm
; : construidos para 1884, distribuidos de la
| (ij siguiente manera:
i México-Toluca 73 Xm
Maravatio—-Acdmbaro 58
Laredo-Lampazos 115
Monterrey-Saltillo 106
Lampazos-Monterrey 153
Worelia-Acdmbareo-Celaya 167
Celaya-San Miguel Allende 58
Matamores hacia Monterrey 120
(1lega a San Miguel de las Cuevas)
Manzanillo-Ameca 44
Zacatecas-0Ojo Caliente ‘6 |Zacatecas-Ojo Caliente 30
' Toluca-Maravatic 153
México-El Salto : 33




O(MEXICO-LAREDO). Via angosta, se amplié en 1904
=189 1910
KM KM
Se crea una nueva empresa de capital 1737 Kilometraje de lineas propias del
inglés y norteamericano que compra todas ' Nacional Mexicano: 2232 Km
lag 1lineas de la Constructora, exceptuando
las del Interocednico. Ventaja: ruta mds corta a la frontera
Unen losstramos aislados y completan la norte y a la costa este de Estados Unidos,
ruta Méxice=laredo, de 1531 Km, de via principal mercado irdustrial.
angoﬁta’ Desventajas: Via angosta ¥y rodeo por
Toluca—-Acdmbare, necesidad de acortar la
ruta. Se cambia el ancho de via y se rea-
liza el acortamiento de Empalme Conzdlez
(hoy Escobedo)-México, con el que reducen
60 Km, evitando el paso por Toluca.

Otra desventaja es que no tienen acceso
‘al Golfo, por ello tratan de adquirir el
Interocednico del que sdélo logran partici-|
pacidén en unién del Central.

Obtienen mayoria en el Internacional
con lo quie cierran el paso al Central ha-
cia el este de Estados Unidos.

Al momento de fusionarse con los otros
ferrocarriles y constituir los Nacionales
de México pertenecian a la Casa Speyer de
Francia. ’

Compafiia Constructora Nacional mantiene:

Manzanillo-Colima 94
Zacateécass0jo Caliente 48
Patzcuare hacia Uruapan 30




OTROS FERROCARRILES RELACTONADOS CON ET NACTONAT, MEXICANO

1884 ~ 1898 191

Constrmido por Pedro Diaz Cutiérrez, 65.0 VANEGAS-CEDRAL-MATEHUALA 65.0

empresario nacional. Lo compra el Nacional Mexicano
En 1898 traspasé sus derechos al : p ' ‘ : *

Mexicano del Norte, que no construyé

nada nméds.,
Linea Rineén-~San Iuis de la Faz. 30,0 La compra el Nacional Mexicano y 59.9
Constiuida en forma independiente, termina la ruta, )

‘ Guana juato-Dolores—San Luis de la Paz

Construecién independiente: 35.3 Le compra el Nacional Mexicano 35.3
Salamanca-Jaral




XTCANO (VTA ANCHAY

FERROCARRIT, INTERNACTONAL ME

ranza, se construyd en 1904 por James J.
 Gardiner duelio de la Compafiia Mexicana de
- Carbén y Coke.

21

g«
0 1884 7 189 191
KM KM ~vu M
la concesidn se dié en 1881 a la Com- 276 Este ferrocarril fue comprade por .7 | 1176.1 Se tenfa una linea eficiente que comu— | 1456,2
pariia Constructora Internacional, encabe- | Collis P. Huntington, quien controlaba las nicaba la Regidén Lagunera en gran auge
zada por J.B, Fribie. Esta concesidn era compaiiias carboniferas que explotaban econdmico, los yacimientos de carbdn de
sin subsidio, pues el gobierno comprome- las minas d¢ la Zzona. Coahuila, los de fierre de Durango, la
i ] é empre - il ‘ . Ciudad de Monterrey y la fron ¥ 8
tldq'o?n las dos grandeg emprfsa§ no podig Empalma sen Torredn con el Central, con tu . errey J : ?ttera v lo
subsidiar otra ruta de importancia. ‘ B . ipiap ferrocarriles de Estados Unidos.
. . . lo que se inicia el trdnsito entre México
la idea era una ruta de México a la - ) . ) ..
' X y Nueva Orleans al empalmar el Central, Lra importante tender ramales alimenta-
frontera con dos ramales, uno al 1aclf1co - , . . N , ~ .
. ‘ el Tnternacional y el Southern Pacifie y dores para aumentar su trdfico, se cons-
y otreo al Golfo. .. . _
crear un servicio combinado. truyen:
Se ¢ . : . . . . : ! huan K
be‘oonstruyen - Troncal Ciudad Porfirio Diaz {Piedras Durgngo Tepe o8 217 Xm
Piedra Negras- Kl Castalio 258 Km o \ Horizonte-Bermejillo 24
: g , Negras)- Durango (870 K¥m) ;
Sabinas-Rosita-San Felipe 18 ‘ I .
PP . , . N . En 1903 se fusiona con los Ferrocarri- |
! ( este Ultimo es un ramal exclusivo Ramal minero entre Pedricera y Valdere- : . _ ~ PR
| ara transporte de carbdn) #a, Durango { 9 Km) les Nacionales y después de esa fecha se
] P p = ’ * = MEo A o ' construyen log ramales:
% Monclova~Cuatro Cienegas (68 Km). g Mezguite-Purisima y Minas de San Pedro
| :/40 ';,()'
g Ramal algedonero entre Matamoros y b _ =
' Dan . de 1456 Xm. »
| Zaragoza [ T0 XKm ), Dando un total de 145
§ 5 . Ademds estaba el tramo Nota d ara=- .5
; Ramal Reata-Monterrey (116 Km). 3Carii:§ dee3 5 Kma ramo Ho el Cur 3:5
| Paralelo al tramo Trevifio-Monterrey de | ' o
| ' otra empresa, f
L
| ¥l tramo a Palau, Distrito de la Espe-




OTRO

3 F

li

1880,

KM

188

KM

Puebla hacia Izidcar, ccncesidn del
Fstado de Puebla. Se traspasa a capita-
les locales, gue construyen los prime-
ros 14 ¥m de traccidn animal.

,14

Llega a Atlixco. 46 ¥m que unen a la
(iudad de Puedbla con Atlixco.

46

San Marcos-Nautla.

(Concesién del Gotierno del Estado). |-

Se traspasa a una empresa regional:

Empiezan a trabajar ea 1881,

Ferrocarriles de la Sisrra Norte de Puebla
(Pallares, Garcia Terusl y Ortiz Borbolla).




PRROCARRIIES RELACIONADOS CON_EL INTEROCEANICO

18987 - T 191
KM , M

. Lo compra el Interocednico que en ase 76.4| Puebla-Tzigar 76.4
momento era de Delfin Sénchez. Consigue '
la concesidn de Izvcar a Tlancualpican.

Se fusionan con la =smpresa que tenia 89.5|
la concesidén Villa de Libres-Teziutlén.
El trayecto debia aer San Marcos-Nautla
por Teziutlédn, con ramales a Zacapoaxtla
y a Perote,

' Se construye el ramal a Concepcidn de
Libres (San Juan de los llanes) de 10 Km
que no se explota. ;

Se prolonga la troncal hasta Huitzizi-
lapan (66 Km) .y luego 3 Km mds. Se modi-
fica la concesidén para que sea a Tecolu-
tla, Y

Matamoros—-Tlancualpican | 40.0

Cuautla-Atencingo ' ' | 67.6]

Oriental Mexicano | 100.4

¥ TPor la conpetencia con el Fsrrocarril
Mexicano, el Interonednico necesitaba
acortar el trayecto de México a Veracruz
en el tramo San Nicolds-Virreyes, pero
no pide directamente la concesién pues
se opondria el Mexicano. Crea una com-
fifa fieticia con prestanombres mexicanos
que comprs el tramo San Marcos-~Tecolutla
que 1legaba a2 Teziutldn, zomo hasta la
fecha, y con el pretexto de que llegaria
al Golfo por Teeolutla, pide fermiso pa-
ra el tramo de acortamiento entre San
Nicelds y Virceyes. Una vez hecho este .
trame lo arrienda al Interocednice y no
construye nada mas en la fierra.




FERROCAR!

13

1880

FERROCARRIL A MORELOS

La construccidén la inicid una compa-—
fifa formada por el Gobernador del Estado
Yy un prouminente grupo de terratenientes
y comerciantes de Morelos y del D.F. Los
primeros ligados principalmente a las
haciendas 8zucareras.,

La concesidn contempla 3 secciones:
lMéxico-Cuautla, Cuautla-Cuernavaca y de
cualquiera de estas dos poblaciones una
via al rio Amacuzac,

~3e construyé el tramo México-~Chalco-
Amecameca de 96 Xm, que operaba con
traccién animal. :

Yy

Por otra parte Ramdén Zangroniz
fiol) era propietaric de la via Ja1apa~
Coatepec y compra a los gobiernos de
‘Puebla y Tlaxcala la concesidn que tem?
nian para la via Jalapa-San Andrés Chal-
chicomula.

La Compaiifa Carbonifera tenfa el
ferrocarril Puebla-San Martin Texmelucan

(espas):

96

| S1

 v#a Los Reyes~Peralvillo para llegar a
México.,

Varias lineas se unieron para dar lugan
al Interocednico:

Bl ferrocarril a Morelos (México-Chalco
Amecameca) que en 1880 llegaba a Yautepec
(96 ¥m) y en pocos meses llega a Cuautla
(138 Km\ Egta via comunicaba los princi-
pales ingenios y haciendas cafieras de la

zona., Bl principal accionista era Delfin
Sdnchez quien también consiguié la conce-—

ién México-Acapulco.

la concesidn Los Reyes-Irolo que 1lega-|
ba a Texcoco (22 ¥m), despuds hasta Irolo
(81 Km); este lerrooarril unia al Mexicano
con el de Morelos, Después se construye la

Compran una concesidn de Irolo-Puebla-
Chiautla e Izdcar que cerraria un circulo,
que era de Francisco Arteaga, ‘

Para evitar paralelismo entre el Ferro-|
‘carril de Morelos y el que iba a Guerrero,
 Delfin Sdnchez consiguid sustituir el ra-—

mal del rio Amacuzac pro una concesién pa-
ra una linea de Cuernavaca a Toluca que le
pernitiria entroncar con el Nacional,

Se unen las empresas del ferrocarril a
Morelos, del México-Acapulco y del México-
Irolo-Pusbla~-Izdcar en una sola: Ferroca-

rriles Unidos de Morelos-Irolo y Acapulco.|

Por otra parte Ramdn Zangroniz tenfa la
concesidn Jalapa~Coatepec-San A. Chalchi-
comula y solieitd la concesidn para una
nueva linea entre Jalapa y Veracruz gque no
fuera solo regional , pues veia la impor-
tancia de craer una ruta Interocednicas

La compalifa representada por Francisco
M. Prida solicitd ura concesidn para en-—
troncar Chalchicomula con el ferrocarril a|
Morelos en Texecoco o Ayotla,

Las 3 concesiones se fundieron en una
scla surgiendo el Terrocarril Nacional In-
terocednico y a el se fusiémanilos Ferroca
rriles Unidos de Morelos-Irolo y Zcapulco
formando la Compaiiia del Ferrocarril Inter
ocednice de Acapulco~ﬂorelos-Mexzco-lrolo
¥y Veracruz el cual irfa de Tercte San Lo
rerzo en la linea de Irolo (y ya no a Chal
chicomula).

En ese momento la empresa mexicana empe|
zaba ya a tener ligas con capitales 1nglem
ses,

En 1884 se tenfan un total de 325 ¥m
distribuides en los siguientes tramos: Mé-
xico~Yautepec (158 Km), México-la Paz
141 ¥m y Veracruz hacia Jalapa (25 Km).

=

=2

Puebla-~San Martin Texmelucan

La Compaiifa Carbonifera construye tam-
bidn el ferrocarril Puebla-San Juan de los
llanos,.

37
93




11 INTEROCEANICO (VIA ANGOSTA)

Y

1898

KM

19197
KM |

Delfin Sdnchez entra en tratos con la
Compalifa Carbonifera que controlaba los
Perrocarriles Puebla-San Marcos-San Juan i
de los llanos y el de Puebla-San Martin
Texmelucan y los consolida al Tnterocednis={
OQ-

" Se levanta la via entre Peralvillo y
Los Reyes fpues este no era su objetivo).

En ese momento Sdnchez controlaba una
lirea desde Yautepec a Mazapa, otra de
Puebla a Varela y un pequefio tramo desde
el Puerto de Veracruz, en total 500 Km. Es
tos los vende a contratistas ingleses jun#

yan ¥y e] queda como contratista.

l.os ingleses al comprar dejan como op-
cién la terminacidén de la via a Acapulco y
86lo se comprometen a terminar los tramos
México-Veracruz y Yautepec—-Amacuzac.

Construyen 74 ¥m mds y levantan y reha-|
cen los 25 Km desde Veracruz. En 1891
inauguran la linea WMéxico-Veracruz de 574
Km, prolongan la via lLos Reyes hasta Joju~-
tla (179 Xm) y luegé hasta Puente de Ixtla
( 19 Xm méds).

va:
Veracruz-Libres 11 ¥m
Sap lLorenzo-San Nicolds 24
San lLdzaro a la Aduana 4

También se integra el tramo Izdcar-
Tlancualtipan,

te con las concesiones para que las conclu'

El sistsma del Tnteroceénsco se comple~|
taba con las puntas de antiguas lineas que |
pasaron a ser ramales de la ruta definiti-|

783.

7

- inicia la intervencidn directa del
| como empresario ferrocarrilero.

R - . ’ I 4 W s Y
Ye tenia completa la via HMgyico-Vera—

- cruzy en direccién al Pacifieo las vias
' 1llegaban a
: Fuente de Ixtla por el otro. Faltaba el

Tlancualtlpan por un lado y a

tramo de Puente de Ixtla a Acapulco y en
relacién a este existia una ruta equiva-
lente a partir del ferrocarril México-

. Cuernavaca y Pacifico que ya tenia una
 linea de 254 Km hasta Cocula (y que el
' gobierno continua en 38 ¥m mds hasta el
| Balsas antes de ser vendida al cEntral),

El ferrocarril Nacional queria comprar
el Interocednico pues este le daria una

 salida propia al Gelfo. Era el momento en

que se daba un gran proceso de Monopoliza
cidn dominado por las dos grandes empre-
sas (Nacional y Cegntral). Esta compra
hubiera dado la supremacia al Nacional

pero Limantour interviné compréndola para

el Qobierrno Mexicano, con lo que impide
el Monopolio en el trédfico a Veracruz e
Estado

También era el momento en gas las

. grandes empresas empiezan a enfrentar

problemas econdémicos muy serios en su

' operacidén y a requerir mayores subvencio-
' nes del Estado.

1117.8




FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO

Se constituyen el 28 de febrero de 1908, cuando el
Gobierne Mexicano adquiere una serie de empresas ferroviarias,
la mayor parte a punto de& cuedrar,

Quedan integrados por las siguientes empresas:

1.- Compafiia Limitada del Ferrocarril Cehtral Mexicano y sus filiales
2.- Ferrocarril Nacional Wexicano y sus filiales.

3.- Ferrocarril Internacicnal Mexicano que ya pertenecia al Nacional
4.~ Ferrocarril Interocednico también controlado vor el Nacionsl

Ademds arrendaron los siguientes ferrocarriles:
+ Michoacdn-Pacifico

. Mexicane de la Tnién

+ . Carbonifero de Caohuila.

15



EMPRE S

2

1880

1884,

Culiacdn-Altata

Concesién del Gobierno del Estado que
traspasé en 1880 a una empresa norteameri-
cana Tormada por el representante del fe--
rrocarril Central y por el neoyorquine _
Edward D, Adams. Se crea la Compaiiia Timi-
tada del Ferrocarril de Sinaloa a Durango
que compra la concesién al TBstado de Duran
go para un ferrocarril de Saltillo-Durango
Mazatldn que nunca se consiruyé.

62

Concesién a una compafiia norteameri-

cana encabezala por los ingleses Robert

R. Simon y David Fergusson. Primeros
30 Xn :

30

Tramo Nogales-Ouaymas, en via ancha.
TUne al occidente del Pacifico con Esta-
dos Unides y enlaza con el ferrocarril
Atchison, Topeka y Santa TFe. Se termind
en 1881 por una empresa de Fstados Tnidos.




5 FERROCARRILERAS DRI NCROESTE DE_MEXTICO

T

Dos enpresas norteamericanas, la Cooper
of Wacozari y la Coorer Jueen, constituyen
en hew Jersey una empresa ferroviaria gue
conecta el mineral de Nacozari directamen-
te con Estados Unides, sin ninzuna cone-
xién con México.

189 1910
KM _ _ ~__KM
FERROCARRIL SUDPACIFICO DE MEXICO 1483,7 |
(VIA ANCHL)
La empresa minera de Cananea congiruye
el ferrocarril Naco-Cananea con sl nombre
de Cananea-Rio Yaqui y Pacifice.
Pidié muchas concesiones y todas fueron
vendidas a la Compaiiia del Ferrocarril
- Sudpacifico de México, filial del norteamﬁ
ricano Southern Pacific el cual arrendd
| ademds el ferrocarril de Sonora.
Dejo 2 tramos:
Bmpalne,Son.-Rio Santiago, Nay. 968 Km
Guadalajara-Magdzlena 62
Y los ramales:
Naco~Cananea 65 ¥m
Corral-Tonichi 155
Navo joa-Alamos 86
Ampalne-Morrite 5
Fuitd-Flderado 22
Lomas-Del Rio 121
Nogales~Guaymas 422.3  FERROCARRIL DE SONORA 422.3
; Tramo Nogale$—Gaaymas. Lo arrdiendan al | '
| Ferrocarril Sudpacifico.
Concesidn inicial de:ia Compafiia de 27 FERROCARRIL, DE BAJA CALIFORNIA -
Rio Grande-Sierra Madre y Pacifice. Se ven-|
dié esta parte = una compaiiia deslindadora
inglesa que construyé sédlo 27 Km de Tijuana
a ningutia parte, : ]
INTERCALIFORNIA 83.1
FERROCARRIL TIJUANA-MONUMENTO 242 20
No tuvo como meta comunicar entre si a
a la regidn, ni a esta con el resto del
pais. Fue construido por inversionistas
norteamericanos a principios de siglo con
. objeto de unir el suroeste de Estados Uni-
' dos (San Diego,California) con Tuecson,
 Arizona., Es decir, era un pequeiio tramo
| de un ferrocarril norteamericanc que pasa
-por territorio nmexicano enire Tijuana y
.un punto derca de lo gue ahora es Tecats,
; ‘Actualmente conecta con Mexicali a través
t de territorioc norteamenicano.
NACQOZARI 123.5




FERROCARRIL NACIONAL DE TEHUA

12
580 188
- XM KN
Concesiones desde la década de 1830 5.0 Coatzacoalcos al Sur - 46 Em 96.0
que fueron caducando sin construir pric- Salina Cruz- Ixtepec ~ 50 Em

ticamente nada. S6lo tienen 5 Km de
Coatzacoalcos hacia el sur del llamado
Ferrocarril de Tehuantepec.

Bn 1878, se concede la conceszidn a

una compafiia de Nueva Vork presidida por|

Edward Learned.

Learned inicié los trabajos en 1882;
tiene un tramo de 35 Km y un muelle en e
rio Coatzacoalcos. :

No puede seguir por falta de recursos
¥ el Gobierno le cancela la concesidn pe
ro le paga una fuerte compensacidn por
recindirsela.

El Gobierno Federal prosigue los tra-
bajos a través de Delfin Sdnchez como
contratista. El trabajo era muy lento y
diffcil por las condiciones naturaless
una epidemia dizmé al personal de mds de
4000 operarios.

Paralelamente se trabajaba en un pro-
yecto gigantesco para transportar buques
por ferrocarril a través del Istmo, Es-—-
te proyecto lo encabezaba James B. BEads,
dando paso al dominic extranjero sobre
una zona estratégica vital. Por razones
econdmicas fracasd este proyecto,




NTEPEC

7

1898 : 191

Por falta de fondos se consigue un 310.0 NACIONAL DE TEHUANTEPEC 304.0
empréstito de Londres, Berlin y Amster-
dam,:hipotecando el ferrocarril para e-
1llo,

La construccidén se entrega a un con-
tratista inglés: Fduardo MacMurdo, quien
construyd e6lo 51 Km, pues muere., Su
viuda encargdé la obra a un subcontratis-
ta que no tuve fondos para llevarla a ca
bo,

Se otorgd un nuevo contrato a ingle-
ses y norieameripcanos guienes la termi-
nan en 1894.

- La falta de instalaciones portuarias
hizo que el movimiento fuera minime. A~
demds se inauguré en tan malas condicio-
nes que tuve que reconstruirse de inme-
diato para poder operar. 'la wreconstrue-
¢ién la realizd la empresa inglesa Pear-—
son and Limited a cambio del privilegio
de explotar los puertos de Coatzacoalcos
¥y Salira Cruz durante 51 ailos. /

Paso de San Juan al Juile 28.3

Minatitldan al Carmen 10.7




OTROS FERROCARRILES DEL BSTAI

W
%%1%% ' 188 - 188,
KM K¥ KM
-
22.0 Capitales locales counstruyen el tramo 33.0 El de Medellin se reduce a 15 Km. 70.d
Veracruz-Medellin. La empresa quebrd Veracruz—-Alvarado (via angosta)
v pasé la concesidn al Gobierno, quien
lo liga al de Veracruz-Alvarado ;
[
|
|
1
{
¥
Orizaba al Ingenio (via ancha) 7.6
a 1




> DE VERACRUZ

189

Bl Ferrocarril Agricola construye el
ramal de Cérdoba a Motzorongo de 51 EKm.

Ramales

51.0

11.5

VERACRUZ AL ISTMO (Via ancha)

Harry V. R. Read tenia la concesidn
para unir Oaxaca con el Istmo, pero esto
resultaba incosteable y carecia de subsi
dio. Decide cambiar la ruta hacia Ve®a=
cruz, que por interesar mds al Gobierno,
éste si ofrece el subsidio.

Después traspasa la concesidn a una
empresa norteamericana gue considera co-
no mejor ruta la de Motzorongo, y compran
al Agricola su ferrocarril pars recons-
truirlo.

las condiciones de suelo pantanoso
hacen dificil la construccidn y el man-
tenimiento. Al poco tiempo de operar
enfrenta descarrilamientos diarios, pues
la via es inservible. la empresa quie-
bra y lo adquiere el Gobierno; quien lo
reconstruye con grandes inversiones a
pesar de lo cual opera con pérdidas.

RAMALES

45.9

Veracruz -~ Alvarado

70 .4

VERACRUZ=-ALVARADO

10.4

TAVICHE-HUIXTEPEC

Se construye en los dltimos afiog del
Porfiriato.

27.2

Orizaba al Ingenio

1.5

ORIZABA AL INGENTO

(Traccidén animal)

7.6

Jalzpa~Teocelo

31.0

p

JALAPA-TEOCELC

31..0

Jalapa-las Fuentes

17.8

JALAPA-LAS FUENTES

CORDOBA-HUATUSCO

32.8




OTROS FERROCARRILES DE LA REQION CENTRO-ESTE

Q20
1884 1898 91Q
-~ XM KM ” KM
Santa Ana-Tlaxcalsa 7.0 Santa Ana-Tlaxcala 8.5 SANTA ANA-TLAXCALA 8.5
Concesidn particular (Traccidn animal)
Toluca-8an Juan de lasg Huertas ? 9.0f = 8e constr&yen 7T Kn més. 15.7 TOLUCA=-SAN JUAN DE LAS HUERTAS 15.7
Se construyen los primeros 10 Km in- 10.0 MONTE ALTO 39.0
dependientes. Lineas propias, ademds tenia la 1i
nea Tenayuca-Cuautepec
INDUSTRIAL DE PUERLA 42.8
(Traccidén animal)

MEXICANO DEL NORTE 133.3
SAN MARTIN TEXMELUCAN-SAN JUAN TETLA 16.6
MEXICO CHALCO Y RAMAL A RIO FRIO 53.5
GARITA-LA VIGA 3.6
YONDESE~TOLUCA 12.0
- ] N PACHUCA~ZIMAPAN 22.5
""" ) / SAN LAZARO-FERROCARRIL SAN RAFAEL 4.1
N o CIRCUNVALACION DEL D, F. 24.7
‘‘‘‘‘‘ - T 7 [T otumba-Calpulalpen 8.0/  OTUNBA-CALPULALPAN 110.4

la Compafiia~Tlalmanalco 20.0 Construye 6 Km mds y en 1897 se fun 41.9 XICO-SAN RAFAEL
de connel deé Xico-San Rafael. -
TULTENANGO~-TRINIDAD 47a0§
Teluca-Tenango 24.7 TOLUCA-TENANGD Y ATLA 30.0
PARRES-NEPANGA 28.0




FERROCARRIL A HIDALGO Y DBEL N(

23

1880 _~

18847
KM

El Gobierno del Bstado de Hidalgo obi
tiene una concesidn para construir el
Ferrocarril a Hidalgo. Esta concesidn
la traspasa al empresario local CGabriel
Mancera.

Se construyé el tramo Pachuca-Irolo.

23,0

Se construyen los siguientes tramos:

Pachuca-~8an Agustin 10 Km
San Agustin-Irolo 29
Teoloyucan-Tizayuca 21

Hgn Agustinwleoloyucan 3. - Bt

(de traceién
animal)

13

Tepa-Santa Maria.

Se obtiene la concesidén para la linea
Tulancingo~Tuxpan, que partirfia de la
Hacienda de Tepa (situada entre Pachuca
e=Irolo) y llegarfa hasta la Costa del
Golfo.

9600




1

RDESTE  (VIA ANGOSTA)

29

1898 1910~
~ KM KM
Este ferrocarril coneotaba'con el Me- 213.9 Férrooarril a Hidalgo y FHordeste ‘ 248,.2

xicano en Irole y apuntaba sus vias des-—
deTTeoloyucdn y San Agustin para entron-
car con el Central. o

Logra esta conexidén con el tramo San
Agustin- Tizayuca-Teoloyucdni pero el
Central mueve su carga por el ramal de
Tula y Pachuca impidiendo la competen-~
Cla.

Mancera busca entonces unirse con la
capital y para ello consigue la conce-
sién del PFerrocarril del Nordeste (via
México-Tizayuca de 51 KEm); levanta los
11 Km entre TeoloyuBén y Zumpango, pues
ve que la unidn con el Central es iutil.
Después levanta el tramo Zumpango-Tiza-
yuca. .

- Termima el ramal a Tulancingo de 55
Km y ¢ ontinda hasta Tortugas con 20ZKm
mds; rpero no logra construir la planea
da conexidén al CGolfo.




FERROCARRILES DE LA REGION OCCIDENTAL (INDEPENDISNTES)

25
1898 191
"EM | XM
la concesidn se da a Sebastidn Cama - /94.9 MICHOACAN Y PACIFICO 91.9
eho. Se construye la linea Maravatio- . L . . :
b - £ 3
7itdcuaro. con ‘90'Km; y el ramal a Angon- (Llnea:ﬁaravatio z%tacuaro arrendado
a los Nacionales de México.)
gueo con 4 XKm.,
" 14.6 CELAYA A ROGUE Y FLANCARTE 30.0
(Traccién animal)
40.0 | CASADZROZSO0LIS 60,1
ZITACUARO-GALERAD 16.0
GUANAJUATO-TRAPUATO 30.0
PIEDAD DE CABADAS 563




-

OTROS FERROCARRILES DE LA REGION DXL NORTE

1898

1919

|lestes.

KANSAS CITY-MEXICO Y ORIENTE (V{a ancha)
Antecedente del Chjhuahua al Pacifico

Bl proyecto original de Albert XK. Owen no llegd a
consolidar en construccidn, pues se le relacionaba con
la creacidén de una ciudad socialista en Topolobampo.

Lo empezé a construir la empresa "Chihuahua al Pa~
cifico™ de Enrique C. Creel y Alfredo A. Spendlove, es
te dltimo gerente de la Chihuahua Mining Co. Constru-
yen 200 Km y venden dos tramos a Stilwell, norteameri-
cano de Kansas, que acababa de fundar uns empresa en
esa ciudad.

Se quedan con el tramo de Miiaca, y con el objero

para la venta de durmientes a otros ferrocarriles) tien
den la via La Junta a Temosochic de 88 Xm. Operaban en
en combinacién con las lineas del Férrocarril del Noro-
este.,

Stilwell buscaba conectar Kansas con el Pacifico en
Topolobampo, pero el tramo de la Sierra era muy caro ¥y
no lo hacej deja tres tramos separadoz entre si: Chihua
hua-Mdrquez (rumbo a Ojinaga) de 140 Kmj; Miflaca a Sdn-
chez de 134 Xmj y, Topolobampo-Hornillos de 117 Xm,

Los dos primeros se ligaban al Ferrocarril del FN,ro
En EEUU también tuveo dificultades, debido a la
competenciay y dejd dos tramos aislacos que ne iban a

ninguna parte; légicamente, la empresa quebr§.

Fn 1.09, venden todas las propiedades al Mexican
Northwestera Railrecad.,

de llegar a una zona maderera (pues tenian contratos ' .J:

390.6

La concesidn se traspasa varias veces hasta que la
empress de Higgins congtruye la via de Cd., Judrez a Ca=-
sas Orandes (recién colonizada por mormones).

256.6

4de~Sierra QGrande y Pacifico, que tenia los tramos de Cd|

NOROBSTE DE MEXICO (Via ancha)

El tramo es comprado por el Ferrocarril de aioiGrag

Judrez-Tenazas y de Temosochic-Maderas.

Dejan termina-—
da la linea Cd. Judrez-Chihuahua.

650.1

Concesidn del inglés Purcell, quedé construido en
1895, Bste ferrocarril estaba relacionado con lz Mine-
ra Coppers Co.,, gue tenia fundidoras én Concepcidn de
Oro y en Zacatecas.

125.4

COAHUTLA-ZACATECAS (Via angosta)

Iinea de Saltillo a Concepcidn de Oro.
cluye la linea de Avalos a Jan Pedro Ocampo.

Tambidén in~-

125.4

- 27.5

4.0

PARRAL-DURANGO

86.0

LERDO-TORREON

MINERAL DE CHIHUAHUA

20.0

SAN LUIS POTOSI-RIO VERDE

Pertenecia a la Kansas City Smelting and Ei£iﬁing

Co.

HORNOS-MAZAPIL , A

LINAREA A SAN JOSE TAMAULIPAS

CARBONTFERO DE RIO ESCONDIDO

f:1197




'OTROS FERROCARRILES DE OAXACA
21
7188Q//' 1884
Tehuacdn~Bsperanza.fue el primer fe 51.0 Fn 1883 se vende al General Rafael 01| 51.0

| rrocarril nacional construido por el (o
bierno Federalj su objetivo era alimén-

| tar de carga al Ferrocarril Mexicano.,
| Se arrendé al ingeniero gque construyd
| el proyecto.

| fico del esperado y poco éxito financie-
1 O - :

vera., La empresa experimenta menos trd-




Y CHIAPAS

1898 t910
KM | XM
: i ,
. 1 i |
la concesidn original se didé en 1886 | 367.0 MEXICANO DEL SUR (V¥a angosta) | 366.6
. N ) . e 2. . N - i
al Qeneral Luis Mier y Terdn como repre Fue arrendado al Interocednico Tehua
sentante del Gobierno de Oaxaca para una -
. , . . can-Qaxaca.
via de Tehuacdn a Oaxacaj y a José Fene-
16n para la via de Oaxaca a Tehuantepec., |
Se unen las dos concesiones y se traspa-
sa wfmnos ingleses que forman la Compa-
fiia del Ferrocarril Mexicano del Sur,
que lo termina en 1892,
Hacia Tehuantepec hay menos interés,
dividen en dos partes el proyecto, psro
ni asi construyen nada y cadica.
Tehuacdn-Esperanza 51.4 TEHUACAN-ESPERANZA 50.3
Une al Ferrocarril Mexicano con el Me
xicano del Sur,
PANAMERICAKO (Vfa ancha) 45851
{Tehuantepec-Frontera con Guatemala)
Concesidén a enmpresa norteamericana
en 190&. BSe emitieron bonos y lamapor-~
tacién del Gobierno representd casi la
mitad del costo dela obra. Tasa a los
Nacionales en 1913.
Carbonifero de Oaxaca, empresa mexi- 30.0 TLACOTEPEC-EUAJUAPAN DE LEON 131.1
cana de Luis Garcia Teruel y José Caste- «
1lot. ¥n 1898 tenian 30 Km. : Quedd inconcluso con la revolucidngy
» ' s6le llegd a Acatldn y faltaban 120 Km
para Huajuapan.
OAZXACA-BIUTLA 13.6
OAXACA~TLACOLILA 11.5
Se inicié en los dltimos afios del
Porfiriato y quedd inconcluso.
AGRICOLA DE OAXACA 26.1




FERROCARRILES UNIDOS DE YUCAT L

("

congiguié la de Conkal-Progreso, para
conpetir en el acceso al puerto,
Yé-Mépida-Valladolid 30 KM
Progreso-Conkal 13

| 29
876, | [188077 18847
KM el KM
- 16.8 MéridaéProgreso.. Construccidn por un 34.0 Se construyen los tres dltimos kilome 3.0
mnngrupo de la burguesia henequenera, en- tros, 1
cabezade por Renddén Peniche.
Des concesiones iniciales: la del go-| 67.0
bernador de Campeche vendida a empresa-
rios locales (Méndez Estrada), y la de
empresarios yucatecos encabezados por R.
Cantén,
Se construyéd:
Tenabo-Pochoc 27 Km
Mérida-Chochold 36 ¥Km
Concesidn de F. Cantén que también

43.0

La concesién original data de 1883,
y fue dada a Braulio Méndez y Francisco
Rosado, guaienes la traspasan en 1885 a
Rendén Peniche.

Todos los ferrocarriles de la Feninsitila de Yucatdn fueron construidos por capitales

o

dados henequenero de exportar fdcilmente su produccién, asi como la bonanza delalstac

el desarrollo de estos ferrocarriles.




AN

Esta empresa se consolidé en 1902, al fusionarse los siguientes Ferrocarriles en una =ola
g compafifa: Mérida-Progreso; Peninsularj Mérida-Valladolid y Mérida-Izamal.

20

1389 19}
KM KM

Via ancha, los demds ferrocarriles de 36.4 MERIDA - PROGRESO 36.4
de la peninsula eran de via angosta, ex-
cepto el de Izamal, por lo gue se reque-
ria trasbordar en Mérida.

En 1887, Olegario Molina comprd este
ferrocarril a Josdé Renddén Peniche.

MéridaZaxcani 59 K# 199.2 MERIDA-CAMPECHE (PENINSULAR) 199.2

Campeche-Hecelchekan 56 . ' :

Ramal Uman-Tnucmd 20 te Comprade por el grupo de E. Hscalan

En 1898, se completd la troncal: ’

Mérida-Campeche de 199.2 ¥Xm,

Llegaba cerca de Temax, ¥ra la ruta 135.7 MERIDA-VALLADOLID Y RAMAL A 240.3‘
mds larga de la Peninsula, Construyen PROGRESO
la via angesta Conkal-Progreso, que cap~ o § ,

ST oo ! Se termina la troncal y se consjruye
ta la mayer parte el irefice al puerte, el ramal de Dzitas a Espita de 64 Km.
pues n lulere trasborao. Bn 1902, poco antes de la fusidn, fue

~comprado por E. Escalante. ‘

Via ancha. Se termind en 1890 por O, 65.8 WERIDA-IZAMAL Y RAMAL A 66.8
Molina, gquien lo compré a José Rendén Pe DZITAS Y ESFITA |
che en 1887,

MERIDA-MUNA Y TICUL 8.0
Su conslrucecidn la inician los Fe-
rrocarriles Tnidos de Yucatdn, que ter-
minan despueés de 1910 la via Muna-Ti
cul de 21 Km.

locales gue contaron con condiciones de suelo muy favorablesj la necesidad de los hacen-
lo en eze enteonces debido a la buena cotizacidén de la fibra, incidieron positivambhiente en




OTROS FERROCARRILES DE LA PEN
3}
1880 188
KM XM
Mérida hacia Peto 12.0| . #n"1880 llega a Kamasin, en 1881 a 45.0
@apitales locales, encabezados per Acanceh, después Acanceh-Sotuta, Tecohte
Romero Ancona. cat y Ticul-Maxcand.
En 1880, Romero Ancona traspasd la
concesidén a los hermanos Cantén.
la concesidén original fue del Ferre=]

carril Mérida<Campeche, después se tras-
pasd a José Méndez Estrada.

10.0




[NSULA DE YTUCATAN

(No fusionados & los Unidos de Yucatdn)

1898 191
1 KM KM
Llegaba a Tzukankab. 138.0 MERIDA=PETO Y RAMALES A 197.0
Esta via no era henequenera, conecta ACTENCEH Y SOTUTA
ba la zona de cultivoa alimenticios y
frutakes del sur de la entidad asolada
por la Querra de Castas. Se dieron mu-
chas franguicias para su counstruccidn
por hacerse en "zona de guerra".
Dperé con traccién animal. 6.0 CAMPECHE-LERMA 6.0
SUD ORIENTAL DE YUCATAN 5.0
Grupe de %eientifises' yucatecos muy
vinculados al régimen de Diaz.
FERROCARRIL DE QUINTANA ROO 68.8




VERIOS (FERROCARRILES INDEFPENDIENTES)

33
Ferrocarril aislado de poca importan 5.75 SAN JULN BAUTISTA AL PIUERTO 5.7
cia. Traccidn animal, : DE CARRIZAL
MEXICANO DE L4 UNION 7.0
Arrendado al Central y luego a los
Facionales.

62.0 61.0 OCCIDENTAL DE MEXICO 6040

34.4 IXTLARUACA A MART 34.9

1.2 SAN JUAN BAUTISTA AL PIAYON:- | 1.2

' (Traccién animal)
54 SAN JUAN BAUTISTA A RIO GONZALEZ 5.41
OGARRIO 15.9 |
Ferrocarril a Bafios (Traceién animal) 4.0 BAfiOS
(Se levantd)

SIERRA PINTA A BAHIA DE SAN JORGH 19.0

MUR08-CHIGNAHUAPAN 53.4

CHACHAPA-CAPULAC 7.0

DEL DESAGUE 43.5

AGRICOLA DE JUAREZ 9.3

Estacién San A. Chalchicomula del Fe | 11.2 Rectificacidn y trazo; disminuye un 10.4 SAN ANDRES CHALCHICOMULA 10.4

rrocarril Mexicano al pueblo de San A. kilometro., Traccién animal, ] ’
{Chalchicomula, Via angosta.
Tracecidn animal. Tramo totalmente 7.5 CARDENAS-RIO GRIJALVA 7.5
aislado de la red
Torres a Minas Prietas 22.0 TORRES-MINAS PRIETAS 33.0




APENDICE III

PARTICIPACION PORCENTUAL DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS*

216.

Déficit ' 76.5

Naciona Ferroca- Chihuahua Unidos Sonora Ba- ‘.
les de rril del al Pacifi del . ja Califor Total
México Pacifico co Sureste nia
Longitud de vias 72.4 11.5 7.2 6.1 2.8 100 %~
Locomotoras 83.7 9.1 3.7 2.1 1.2 100
Carros de carga 81.9 11.0 3.7 2.4 - 0.7 100
Personal : 85.0 - 7.2 3.1 2.9 1.7 100
- Carga transportada 81.6 8.9 3.8 4.0 1.4 100
Pasajeros transpor- : | : ‘ .
tados 73.1 7.1 2.7 13.9 2.9 100
Ingresos totales 78.9 12.2 3.1 3.7 1.8 100
'Ingresos del tréafico '
de carga - 77.8 12.3 4.2 3.6, 1.9 100
12.4 5.5 3.4 1.9 100

* Los porcentajes son en relacidén al total nacional para destacar la pérti—

cipacidén de cada empresa.

FUENTE: SCT. Estadistica Ferroviari

a Nacional, México, 1979.



Periodo

Antes de 1876

1876-1892
1892-1902
1902-1910

1910-1914 .

1914-1920

.1920-1930

-1930-1940

1940-1950

11950-1960

-1960-1970

. 1970-1980

1980-1984

217.

APENDICE IV

 PRINCIPALES ETAPAS EN LA CONSTRUCCION

DE LOS FERROCARRILES EN MEXICO

Kilbmetros
acumulados

10
19

20

23

22

23

23

23

25

25

666

286
135

280

880

345
979

332

369

468

407

407

Incluyen el ferrocarril México-Veracruz,
ademds de pequefios tramos de otras rutas
y de algunos ferrocarriles urbanos..

Gobierno de Porfirio Diaz (incluye el
periodo intermedio de Gonz&lez, de 1880
a 1884).

Grandes danos causados al sistema ferro-
viario por la Revolucién.

En 1914 €arranza incauta los ferrocarriles, se
inicia la reconstruccién e incluso se terminan
algunas rutas.

 Se normaliza el servicio. Se devuelven los fe-
" rrocarriles a la empresa privada en 1925. Con-

tinfia la construccidn lenta de algunas ‘1ineas.

1a crisis econfmica de 1929 disminuyd el tr&-
fico en los primeros afios de la década. Cérde
nas expropia los ferrocarr:.les en 1937.

1a Sequnda Guerra Mundial ux:renentanmchoel
voluren de tré&fico. Se realizan grandes inver-

-siones en equ.lpo y en reparacmnes de emergen-

cia.

los fenocarrlles se convierten en empresas
descentralizadas.

En esta década se inauguran el Ferrocarril
Sonora-Baja California (abril de 1948) y el
Ferrocarril del Sureste (mayo de 1950), sin
embargo las dos rutas estaban casi terminadas
desde antes de 1940.

Avanzan las obras en la construccién del Fe-

rrocarril Chihuahua al Pacifico. En 1954 se

establece la Campafiia Constructora de Carros
de Ferrocarril en Ciudad Sahagun.

Se inauvgura el Ferrocarril Chihuahua al Paci-
fico en 1961. Se realizan algunas modifica-
ciones de trazo en las principales troncales.
En 1970 se termina la nacionalizacién de los
ferrocarriles al incorporarse el tramo Tijua-
na-Tecate (71 km).

Se termina el tramo Cordndiro-las Truchas el
17 de noviembré de 1979. _
Todos los ferrocarriles son propiedad nacio-
nal y estdn operados por el Gobierno a travds
de 5 empresas paraestatales: Ferrocarriles
Nacionales de México; Ferrocarril del Pacifico;
Unidos del Sureste; Chihuahua al Pacifico y
Scnora-Baja California.

El 20 de enero de 1982 se liquida 1a enpresa
Ferrocarriles Unidos del Sureste y sus lineas
pasan a ser administradas por los Ferrocarri-

" les Nacionales de México.

En 1982 se termind también la ampliacién de la
ruta Mérida-Valladolid con lo que sblo quedan
3 tramos de via angosta en el pafs.



APENDICE V

218.

Ingresos y Egresos de las Bmpresas Ferroviarias 1935-1981

(Iiilones de pesos)

FUENTES: Vllla.fuente, C., "Ferrocarriles",

*/ Déficit acumlado a precios. corrientes entre 1943 y 1979 =

Am mncee

ART©C Ingresos Egresos ~ Superavit o, Relacién entre

Deficit Ingresos y Egre
$0S por sexenio

1935 168.3 152.9 + 15.4

1936 183.6 175.5 + 8.1

1937 203.9 199.1 + 4.8

1938 202.4 200.2 + 2.2

1939 218.6 207.8 + 11.8

13840 223.0 221.5 + 1.5

Suma + 43.8

1941 242.4 233.9 + 8.5

1942 278.0 272.8 + 5,2

1943 351.0 351.7 - 0.7

194y 413.9 42,5 -10.6

1945 496.9 506.5 - 9.6

“1946 576.3 613.6 - 37.3

Suma 4.5

1947 576.2 627.5 - 60.3

1948 579.1 704.2 -125.1

1948 705.8 746.1 - 40.3

1950 809.8 825.0 - 15.2

1951 887.6 94y, 2 - 56.6

1952 960.6 - 976.0 - 15.4

Suma’ - 312.9

1953 1 011.0 1123.1 - 112.1

1954 1 102.2 1 276.9 - 174.7

1855 1 201.0 1 479.7 - 278.7

1956 1 318.4 1 578.6 - 260.2

1957 1 405.3 1 658.3 - 253.0

1958 1 388.3 1 885.0 - 496.7 =

Suma ~ 1 575.4

1859 1 527.5 1 988.4 - L460.9

1360 1 865.8 2 1638.2 - 303.4

1961 1 794.7 2 307.2 - 512.5

1962 1 794.9 -2 400.5 - 605.6 .

1963 1 9444 2 546.2 - 601.8

1964 -1 593.6 2 108.6 - 515.0 _ i

Suma v - 3 099.2

1965 2 31,1 3 115.3 - 774,2

1866 2 346.0 3 270.8 - 924.8

1967 2 493.3 3 548.9 - 1 055.6

1968 2 562.3 3 795.7 -~ 1 100.7

1969 2 733.7 3 975.7 -1 245.0

1870 2 828.1 4 302.3 -1 474.1

Suma - 6 574.4

1971 2 733.9 L4 624,0 -1 890.0

1972 2 959.6 5 038.0 - 2 078.4

1973 . 3 269.6 5 759.3 - 2 489.6

1974 3 933.9 7 279.6 - 3 345.6

1975 5 649.6 8 919.4 - 3 269.8

1376 5 948.3 12 466.8 - 6 518.5 %/

Suma - 19 591.9 —

1977 8 562.2 iy 993.7 - 6 431.5

1978 10 332.6 17 436.8 - 7 104.2

1879 12 238.1 21 932.9 -9 612.7

1980 16 911.6 33 076.7 -16 165.1

1981 22 903.7 43 919.9 -21 016.2 '

Suma’ - 80 329,7 :

FCE, Mex. 1959 p. 205 S

. Estadistica Ferroviaria Nac Nacmnal, México, diversos afios

54 346,7 millones



219.

APENDICE VI

Personal Ocupado y Servicios Prestados por el Sistema
Ferrocarrilero del Pals

AT O Personal Toneladas Ton/¥m Pasajeros Pasajeros/
~ Ocupado © transporta (millo- transpor- Km.
das (miles) nes) tados (mi (millones)
les)
1929 58 550 4 066 1 598
1936 . 59 562 R ' Ty 927 ' S 15727
1938 T 17 796 .5 535
1949 86 529 8 701 2 787
1950 22 907 9 391 ' '
1955 91 615 25 290 10 962 3 764
1961 71 031 - 30 598 13 524 33 607 4 288
1962 73 852 30 599 ; 13 521 34 547 3 770
1963 75 261 ‘ 34 203 14 360 35 561 3 898
1964 74 953 37 4k 16 330 37 457 4 097
1965 70 330 40 952 18 326 37 267 3 881
1966 72 007 40 426 18 418 38 015 4 067
1967 79 601 43 370 19 732 38 926 4 252
1968 80 326 46 886 21 252 38 758 4 398
1969 83 051 439 410 22 435 39 496 4 632
1970 92 338 49 186 23 706 37 399 4 534
1971 94 020 50 365 23 079 .33 500 4 361
1972 95 126 . 52 516 24 809 33 678 L4 u85 .
1973 95 80y 55 227 27 130 28 753 4 056
1974 - 93 957 63 823 31 784 25 3893 4 61k
1975 98 498 65 356 34 447 24 729 4 122
1976 103 307 _ 65 000 34 820 24 433 L 058
1977 96 099 70 863 37 563 .28 528 5 040
1978 95 996 71 363 . 37 753 28 875 5 325
1979 95 362 %/ 69 718 38 197 25 487 5 252
1980 97 098 71 978 42 812 23 684 5 296
1981 96 992 .75 568 44 550 22 739 5 308

*/ Mis 28 476 jubilados.

FUENTE: 1929: Cuellar B. A., la situacidén financiera de los ferrocarriles Na-
cionales con relacién al trabajo, lesis, UNAM, México, 1935 pp. 187 y
SuQ.
1936 a 1955 Villafuente, C., ferrbcarriles, FCE, México, 1959 p. 6.
1961 a 1979 SCT, Estadistica ferroviaria Naciomal, México, diversos
anos. o
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