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IRESENTACICN 

Entre los distintos mtereses y temas de estudio que he encontrado en mi 

trabajo, se ha ido perfilando a lo largo de mi experiencia cono investigadora 

una problemática te6rica que considero central dentro de la ciencia geográfica, 

la regionalización. 

la regionalizaci6n ha sido tema de estudio de distintas escuelas y corrien­

tes de pensamiento; sin embargo, en países cooo ~ico predanina un tipo de aná 

lisis "economicista" que deja de lado a la geografía y a las demás ciencias so-

ciales y que se sustenta, básicanente, en la corriente neoclásica de la econanía. 

Otra rnariera de encarar el problema regional es inves~gar caro se ha formado 

el espacio eoonánico a partir de un análisis histórico. Dentro de lo que se ha 

llamado "Escuela francesa de Geografía" se desarrolló el concepto de Organización 

del espacio caro un medio de explicar la manera en que históricam:mte el proceso 

econánico se concreta ~ el espacio, se expande y lo estructura, hasta confonnar 

la organizaci6n actual de ese espacio. Sin negar los avances recientes en ~l tra 

tajo histárioo regional realizados en nuestro país, en gran rredida por historia~ 

dores, el problena. fundarren.ta1 para realizar este tipo de investigación radica 

aún en la escasez de trabajos histáricos-geográficos que sirvan caro fuente para 

interpretar el proceso deforrraci6n de las regiones econánicas del- país. La in-

terpretación del proceso de organización del espacio debe realizarse dentro de tma 

fonnaci6n econánico social ooncreta, en nuestro país definida por las caracterís-

ticas del subdesarrollo. 

El elerrento clave para interpretar la forrración regional es el proceso de acu­

nlliación de capital en cada una de sus expresiones geográficas: de qu~ nanera es 

utilizado el .espacio y los recursos localizados en ~ por el -capital y, por lo 

tanto, c6no lo integra y desintegra, c6no lo altera y cóno lo destruye, cóno lo 

diferencía, qué desigualdades crea en él. 

En la formación regional son las fuerzas sociales, las clases sociales, las ... 
que a lo -largo de la historia estructura económicamente el espacio. Las clases 

dcmi.riantes, por ser las que tienen una capaciaad de decisión para llevar a caro 
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ve en este tipo de estUdios; sus relaciones de poder, las oontramcciores que se 

establecen entre fracc~ones de clase, los desplazamientos; las luchas, el papel del 

.t:stado, las relaciones oon el capital extranjero, son elerrentos básioos para inter-

pretar el proceso de fonnac~6n de las reg~ones ya que el espacio es el' soporto oon-

creto donde se realiza 'su acci6n econC.ml.ca, donde se desarroLla el proceso áe acurru 
. " -

lación de capital y oon ~l la fonnaci6n social. 

lDs ferrocarriles, con sigLO y medio de vida en el rm.mcto y oon un siglo en ~ 

xioo, fueron uno de los granees notares de la industríalizaci6n por su capacidac1 de 

acumulaci6n y reproducci6n del capit:aJ, y por su papel de integrací6n física del es­

pacio fueron un elemmto detenninante en la oonstrucc~6n del espacio eoonCmioo capi 

talista, espacio que. no ha sufrido grandes ms1ocaciones a nivel mundial 'y cuya es­

tructura mantJ.ene hasta la fecha tma estrecha relación oon las vías férreas. 

los transportes, ,además' ae una rama industrial muy importante, son la proyec 

ci6n ooncreta sobre el espacio del intercambio de nercancías y oon ello' de una par­

te, la más visible, del proceso de circulaci6n en la eooranía. Realizan una funci6n 

de' integraciÓn espacial bastante estáble y pe:rmanente' a pesar de lo 'cual son un as­

pecto relati VaIlEIlte pooo estudiado por la Geografia y en 'general por las ciencias 

eoonánioo socialesl probablerrente porque' el transporte 110 es el centro del proceso 

de acumulaci6n y por una cierta indefinici6n ya que, erróneamente no sianpre se le 

oonsid.era dentro del traba.Jo directamente produCtivo. 
1 

A través ael análisis de los ferrocarriles. en MéxiooIre propuse poner a pruéL 
, - ...... 

ha los elanentos señalados respecto a la necesidad de' CX?IX>Cer la fonnaci?n his~ri~'"", 

ca de las regiones. El transporte, por su :impacto espacial, desempeña 'un papel 'funda 

nental en la integraci6n del terr~torio, y los ferrc>Carriles, por el m:mmtoen que 

se desarrollaron, se relacionaron dírectamente con el establecimiento ,del capitalis-
:"f,¡ , 

no CXlID sistema eoonánidr daninante en nuestro país y 'fueron 1.ma aCtividaá clave en 

,l~ priIrera etapa de la i.ridustr~al~aci6n; aspectos, todos ellos que contrastan con 
, -

el absoluto atraso que presenta el sistema ferroviario en la actualidad y 'que taro-

bi&l debe ser mterpretado. 
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Su distribuci6n geografica es una expresión clara de las características de­

s~guales y desequilibradas ron que nace y se desarrolla el capitaJ.isrro en Méxiro y, 

a pesar del poro desarrollo posterior de los ferrocarriles, ~stos a:mtinúaIl expre-

sando las principales lmeas de relación espacial que guarda laeconanía. 

En el capítulo prjmero se' analiza el surgimiento de los terrocarriles en el 

rontexto de la ,revoluci6n ind:ustria.L,y ,del. proceso de expansi6n del sistema capl.­

talista a escala mundial, nostranclo la relaci6n que guarC1anlos ferrocarr~les ron 

la reorganización que el capi tall.srro generó en el espacio eoo:rónioo .. 
, " 

1m ~l capítulo 11 se realiza el anális~s ru..stórico d~ la red ferrea ritexicana, 

su tinalidad ,es destacar la expreSi6n espgicial del proceso de acumulacl.& de capl.-
, ' 

tal a través de las relaciones dei"clase, p~cU1.annente entre los sectores daninan 
, -

tes, es a.eCl.r, las relaciones de' poder que sevaÍl a expresar entre otras rosas en 

l.a lucha par el domirúo del' espacio ysu O)nsigui~te xeorganizaci6n. 

La investigaci?n·histórica;, en fuente~ pr~ias, archivos, ex~a en mucho 

las posibilidades de 'este trabajo y 'hUbiera requerido dé 'un apoyo 'interdisciplina-

rio. Por otra part~, los trabajos' rJ..st6ricos e:rlstentes pecan de un e.:~ceso de in- , 

fonnación cron616giea y ,de brindar 'pocos element9s que su:van de ba.separa un ~li 

sis corro el planteadó i ,a pesar de ello 'fue posible ieu:nii'~un,;buen 'núnero de datos, 

útiles, principalmente: a ~ de 'la obra d~-calder?n, as~cx:no de otros trabajos 

algunos de carácte:!:" ge-r.eral sobre los 'ferrocarriles, otros, ubicados en el reciente 

'interés por los estudios Íl..istóricoT-1;-egio$le:;. Para realizar el arelisis se organi-

z6este material en uriapéndice que tiene por finalidad reproduc-i..J, e.n la medida en 

que la ,infonnaci6n lo pe.nni te, el proc.."'eso de oonst...-ruccióri· de cada ,línea férrea y los 

grupos sociales cuyos intereses fut:erviniemn en el misio. 

El capítulo I1! tiene p:>r objeto presentar lasearacterísticas acr:t.:ales del 
.... -

sistána ferroviario ,~zando por" su evoluci6n a pétl..--ti.r' de ,1910. El análisis de 

las característ~cas materiales: infraest.ructura, equipo, i.:.rk..:..urros, materias primas; 

la forma en que, operan los ferrocarriles y finalnente ,un an&iisis de las ccrracter!s-
- -

ticas eoo:nü'1li.cas r:l~ esta actividad desto.cando, el problema de la operaci6n deficita-
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ria, son aspectos indispensables a considerar para ~ entender el p~l que de­

~ actualmente los ferrocarriles y su relaci6n con la organización espacial 

de la eoonanía. 

IDs elementos anteriores son la base para analizar en el capítulo N la fun­

ción geográfica de los ferrocarriles caro elerentos claves en la integración eoon6-

mica del espacio en su dim:msi6n hist6rica y en su expresión actual. 

Se estudia primero la estructura geográfica que tiene la red férrea nexicana 

para lo cual la cartografía es una herramienta :fundaIrental de análisis a la vez que 

un Ire<llo. de expresión sintética de los resultados obtenidos. 

En seguido lugar se pasa a analiz~ el transporte de las nercancías por ferro-

carril: qué tan eficiente o poro eficiente es este transporte, cuál es su participa­

ción en el conjunto del tráfico y que ñmciones cumple en la econom1a¡ qué tipo de 

nercancías noviliza y lo fundamental, a quién beneficia directarIente este servicio. 

Por útlino, el conjunto de elerrentos estudiados penni te interpretar la matriz 

de origen y destino de las mercanc!as y explicar el papel de los ferrocarriles en 

la integración econánica del espacio en nuestro país. 
- -



Capitulo l. El surgimiento de los ferrocarriles y su impacto 

en el desarrollo de la economía mundial. 

Para entender la construcción de la red férrea mexicana a 

fines del siglo XIX y sus efectos en el desarrollo y organiza-

ción territorial pe la economía del país, es necesario empezar 

por establecer el papel fundamental de los ferrocarriles en la 

historia del desarrollo capitalista en sus centros rectores a 

partir de la Revolución Industrial y, posteriormente, en los 

procesos de expansión imperialista. 

Los ferrocarriles fueron mucho más que una innovación téc-

nlca en el sistema de transporte, representaron cambios cualita 

tivos y cuantitativos de gran envergadura en el proceso de desa 

rrollo del capitalismo al ser uno de los principales ejes de la 

industrialización por más de tres cuartos de siglo. 

1. Ferrocarrile's y desarrollo del capitalismo 

Comunmente cuando se estudian los ferrocarriles se entien-

de a ~stos sólo como el medio de transporte o a la más se les 

llega a ver en estrecha relación con la industria siderfirgica. 

Sin embargo, para ubicar el papel dinámico que representaron en 

el desarrollo del capitalismo es necesario señalar que esta ac 

tividad está integrada por una de las primeras industrias de 

bienes .de capital productora de maquinaria y equipo ferroviario, 

además de ser el ferrocarril un medio de transporte de ma~erias 

primas, energéticos, maquinaria y equipo, mercancías y persa -

nas. 

Como innovación técnica, el ferrocarril simplement~ réunió 

6. 
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una serie de desarrollos previos~/. Esta actividad fue, ante 

todo, la respuesta tecnológica más adecuada para canalizar la 

gran acumulación de capital eXlstente en el momento en que la 

fase inicial de la Revoluci6n Industrial llegó a sus limites, 

en los primeros decenios del siglo XIX, enfrentando una severa 

crlSlS por falta de mercados.~/ 

Antes que medio de transporte los ferrocarriles fueron la 
• 

primera gran industria de bienes de capital que demandó grandes 

cantidades de materias primas, hierro y posteriormente acero, 

de energia, de fuerza de trabajo, todo lo cual permiti6-
'
.la re-

producción en gran escala del capital. Aunque parezca contradic 

torio, los requerimientos de transporte que dieron lugar a lo que 

se ha llamado la "revolución en los transporte.s" fueron consecuen 

: cia y no causa del desarrollo de estos medios de transporte: 

los ferrocarriles y la navegación a vapor. 

'1/ 

2/ 

El carril para vago~es de tracci6n animal se usó para el trans 
porte principalmente de carbón entre la bocamina y los canales, 
desde el siglo XVIII. Primero fue Gemadera, las primeras fun­
diciones de carriles de hierro datan de 1'167. De i·gual manera 
la máquina de vapor venia desarrollándose en múltiples apllca I 

ciones industriales antes de los experimentos rle Trevlthlch -
para acomodarla a los requerimientos y dimensiones del trans­
porte (:1801-1804)', experimentos que a su vez contaron con an­
tecedentes importantes. La evolución de este proceso fue rela 
tivamente lenta ya que los primeros ferrocarriles propiamente 
dichos no se construyeron sino hasta la dªcada de 1830 y la na 
vegaci6n a vapor inici6 su verdadero desarrollo despu~s de -
1860. Ver T.K., Derry y T. l., Williams, Historia de la Tecno­
logia, Tomo 11, Siglo XXI, México, 1960, pp. 480-487 Y 548 -
552. 

Ll inicio de la ~evolución Industrial, situado en Gran Breta-
ña, se fecha tradicionalmente en 176u (por las característi­
cas politicas y económicas que acompañaron el ascenso al trono 
de Jorge 111), aunque se venia gestando de mucho tiempo atr&s. 
Se caracterizópor el desarrol.lo acelerado de las manufacturas . 
textiles y, menos conocidas, de·la industria harinera y cerve 
'cera a partir de la apl.icación de la máquina de vapor a la pro 
ducción en forma masiva. -



La movilizaci6n de productos a escala de toneladas era aGn esca 

sa a principios del siglo XIX y la construcción de canales pre-

sentaba un desarrollo suficiente para satisfacer esta necesidad. 

Los ferrocarriles se convierten en autogeneradores de las gran-

des demandas de transporte de materias primas ya que fueron los 

principales consumidores de los productos que ellos mismos tra~s 

portaban, carbón y hierro principalmente. 

La segunda fase de industrializacióh corresponde al surgi-

miento de las industrias básicas como respuesta a esta gran acu 

mulación de capital frente a la imposibilidad de expander más 

las manufacturas tradicionales. Los ferrocarriles fue'ron el ele 

mento de impulso para el desarrollo de estas industrias básicas 

ya que se constituyeron en un gran mercado para el carbón y para 

los productos siderGrgicos (cuya demanda hasta entonces era bá-

sicamente la doméstica). Entre 1835 y 1845 se duplicó la produc 

ción de hierro en Gran Bretaña y entre 18.5:0:; y 1880 se mul tipli 

có por tres, ~sto sin. contar la producción de acero~ ya que en 

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

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

.por la gran durabilidad del acero se dió un proceso de sustitu­

ción generalizada de los rieles de hierro. En c~to al carbón, 

la producción de Gran Bretaña se triplicó entre 1850 y 1880 Y la 

mano de obra empleada en sus minas paso de 209 000 a medio mi­

llón en el mismo período.
31 Cubierta la demanda interna ~stas 

producciones en franco crecimiento se orientaron rápidamente a 
, 

la exportacion hacia el mercado europeo y norteamericano en una 

31 Hosbsawn E. J., Industria e Imperio, Edic Ariel, Barcelona 
1917, pp. 110-112. 

8. 



prlmera etapa, ya que gran parte de los ferrocarriles de estos 

países se construyeron por contratistas británicos, con locomo­

toras, rieles, ayuda" técnica y capitales ingleses.~1 

De esta manera los ferrocarriles fueron el pivote, del libe 

ralismo inglés durante varias décadas ~el siglo XIX (el libré 

cambio se instauró oficialmente ",en 1846), y paralelamente uno 

9. 

de los principaels elementos en el desarrollo industrial de otras 

potencias que al emerger T'01T4ll.eron con el monopolio británico. El 

auge de las e~portaciones británicas se ~antuvo a lo largo de la 

década de 1860 pero ya el país requería abrir nuevos mercados an 

te la inminente competencia de otros, Estados Unidos por ejemplo 

tenía en 1862 construidas 1 600 locomotoras para la exportación 

e instalaba fábricas de carros de ferrocarril destinados al mer 

cado externoS /. L~ India fue la primera y la pr~ncipal colonia 

de lo que sería el imperialismo británico; este país, una vez 

~ofocada la sublevación de 1857, se convirtió en uno de los prin 

cipales receptores de la construcci6n ferroviaria inglesa, la 

que también mostraba ya interés en Latinoamérica. 

Los ferrocarriles fueron elementos centrales en el proce-

so de expansión del capitalismo como sistema de producción mun-

dial a lo largo ~e tres momentos claves: primero en la etapa de 

exportación de capitales y tecnología brit&nicas hacia Europa 

continental y en menor medida Norteamericana'; despUés como ele 

mento fundamental en 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 compañías británicas y de 16 ferro 
carri'les extranjeros, Hosbsawn, E.", Op. Cit.', p. 110. 

5/ Barcelo Q. , R., "El ferroc_arril y" la oligarquía henequenera" 
'en Yucatán: Historia y Economía, Año 5 No. 26, Jul-Ag. 1981, 
pp. 25 
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emergentes: Estados Unidos, Alemania, Francia, Bélgica y más 

tardíamente Rusia. Estos países realizan su "Revolución Industrial 

en plena era del ferrocarril y éste se convierte en un elemento 

clave para el dominio y organización de sus territorios, enormes 

en el caso de Estados Unidos y Rusia. Alemania, a partir de su 

integración como nación en 1871, multiplicó su red férrea, ya ~m 

portante bajo la dirección prusiana, hasta convertirla en una 

de las m~s densas de Europa G2 000 kms. en 19QO) y á parti~ de 1880 ,. 
-iógns grandes avances técnicos sobre todo en el campo de la elec 

trificación ferroviaria y como pionera de la industria automo-

triz; Estados Unidos incrementó la longitud de vías férreas, de 

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

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

primer ferroc~rril transcontinent~l dando un gran salto en el do 

minio de su enorme potencial te~ritorial. Para 1900 contaba con 

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

ció este próceso sino hasta 1891, año en que se empezaron los 

trabajos del ferrocarril transiberiano. 

Por último en las primeras décadas de la fase imperialista, 

donde la exportación de ferrocarriles (entendiendo por esto la· 

exportacio~ de capital, tecnología y de productos tales como 

rieles, locomotoras, vagones y hasta durmientes y clavos) conti 

nuó siendo uno de los elementos dinamizadores' de la economía 

mundial tres décadas del siglo XIX y a principios del XX. 

El imperialismo se va a caracterizar por la competencia por 

el mercado mundial que se libra entre los países capitalistas 

avanzados con el consecuente desplazamiento del monopolio indus 

trial británico que llev6.a la crisis inglesa de 1873. 
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Al mlsmo tiempo se presenta una recomposición de los imperios 

coloniales en una nueva división del mundo que expresaba proce-

sos de expansión imperialista de otros países que requerían am-

pliar sus áreas de mercado para mantener e incrementar su ritmo 

de desarrollo, y la reducción de la zona de infl~encia económica 

inglesa aproximadamente a una cuarta parte del mundo. La domina 

ción politica de tipo colonial se realiz6 principalmente sobre 

Africa, sur y sureste de Asia, el-cercano orie~te y las islas 

de la Polinesia, pero la penetración econ6mica unida _a una gran 

concentración financiera afect6 todas las regiones del mundo no 

desarrollado. 

Una característica que -define ~ esta nueva etapa del capl­

talismo en que impera el monopolio, ~s la exportación de capita 

les y la transformaci6n misma delme:rcado de capitales al surgir 

mecanismos como las agencias de bolsa para canalizar el exceden 

te disperso entre pequeños inversores para los cuales ya no re-

sultaba suficientemente rentable la especulación inmobiliaria; 

se crea también la "Sociedad por Acción de Responsabilidad Limi 

tada~ donde el inversor en caso de p@rdida pierde s610 lo inver 

tido sin afectar sus otros bienes~/. Con estos sistemas se multi 

plicaron los "rentistas", cada vez en mayor número en Inglate-

rra y rápidamente en ascenso en países como Franc~a y Alemania. 

La construcci6n de ferrocarriles, por sÚ'capacidad para, 

6 lE b . é - d' ,. d' f - sto tam l nrespon lO a lo aventura as y rlesgosas que ueron 
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 volúmenes de capital, brindó nuevamente la po 

sibi~idad de movilizar la gran acumulación existente orientádola 

hacia nuevas regiones donde el capitalismo era incipiente y por 

lo tanto no pód~~ competir con los países imperialistas. Además, 

los ferrocarriles fueron el medio para abrir a la explotación 

abundantes. recursos mineros o potencialmente agropecuarios, (so 

Gran Bretaña utilizó su supremacía comercial, muy sólida 

aún como el medio para enfrentar la crisis de 1873-1896 y para 

ello aproyech6 nuevamente un medi6 de transporte como elemento 

dinamizador. En este período el barco de vapor y de hierro fue 

el gran consumidor de laminados de hierro y el impulsor de la 

exportaci6n de carbón para abastecerse a sí mismo en la navega-

ción. Con el barco de vapor la Marina Mercante Británica recupe 

ró de manera absoluta su liderazgo mundial. Otro elemento clave 

de la economía inglesa de ese período, fue la construcci6n de 

ferrocarriles en la India, América del Sur y Africa, pero en e.§.. 

te renglón se vi6 afectada por la competencia- de las otras nacio 

nes, competencia que como dijimos, la o.bligo a reforzar su Impe 

rlo. En la construccion de los ferrocarriles brasileños, por ejem 

plo, intervinieron capitales franceses, belgas, británicos y 

alemanes. 

Es importante señalar la lucha que se establece entre estas 

potencias por obtener contratos en cada-país, ya que al efectuar 

las operaciones financieras relacionadas con la construcción de 

la red se aseguraban los pedid6s de materiales y equipo, así co 

12. 
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mo conceslones en otros sectores de la economía del país. 

En el caso de México, una serie de factores políticos, eco-

nómicos e i?cluso físicos hicieron que un primer y largo período 

de "construcción ferroviaria" (1837-1876), en el que predomina-

ron los intereses británicos y franceses, diera origen a gran 

nGmero de concesiones y proyectos pero s610 a una linea de 4i3 

km. 

El período de gran construcción, que correspondió al régi-

men de Draz~ coincidió con el inicio de la expansi6n imperiali~ 

ta norteamericana para la que nuestros ferrocarriles fueron un 

elemento c.lave por los que compite seriamente frente a los otros 

países. La vecindad de México aunada a su gran riqueza minera 

benefici6 significativamente es-ta primera etapa de expansión nor 

teamericana, este país rápidamente se convirtió en rival de las 

otras potencias en el resto del continente. 

·2. RevOlUción in9ustrial y revoluci<3nen el transporte 

Es necesario establecer el significado que para la economía 

global tuvo la revoluci6n en los medios de transporte cuyos pri 

meros antecedentes se relacionan con la construcci6n de canales 

en el interior de los continentes, con la navegaci6n fluvial y 

con las mejoras en la navegaci5n a vela; tal revolucien alcanzó 

su verdadera dimensión con el desarrollo de los ferrocarriles 

primero y de la navegación a vapor qespués, los que constituye~ 

ron el núcleo de su prlmera fase. 1/ 

l/Se anexa un apéndice cronológico, Apendic~ I, que marca la evo 
lución tecnológica de los transportes en esta primera fase de 
su revolución y que tiene c-omo objeto ilusi;~ar la,reflexión que 
se presen~a en este inciso. 

13. 



El barco a vapor se desarrolló desde principios del siglo 

XIX, pero su uso se limitó a la nav~gación fluviál debido entre 

otras cosas al problema del abastecimiento de combustible (car-

bón) y al enorme peso muerto que representaba éste y la maquina 

rla. La necesidad de incrementar la velocidad se orientó tecno-

lógicamente hacia mejoras en el diseño de las ·embarcaciones de. 

vela, campo en el que destacaron particularmente los Estados 

Unidos. Como se ha mencionado, el verdadero desarrollo del bar 

co a vapor (que marcó, ahora.sí, una transformación total en el 

concepto de velocidad en la navegación y la posibilidad de regu 

larizar los viajes) se relaciona con la crisis de Gran Bretaña 

(lB73) Y con el uso de laminado de hierro en la construcción de 

14. 

barcos en sustitución de la madera. Las fechas señaladas muestran 

que su participaci~n en la revolución del transporte fue poste-

rlor al ferrocarril. 

Con el advenimiento del ferrocarril se transform6 la velo-

cidad en el transporte. El tiempo requerido empezó a medirse 

en horas y no en días y con ello cambió radicalmente la idea de 

distancia y la dimensi6n espacial y temporal de los procesos eco 

nómicos en el interior de los continentes. 

En Gran Bretaña, país de extensión relativamente reducida 

y donde la navegación desempeñ6 un papel fundamental en la inte 

gración territorial de su economía gracias a su carácter insular 

y a las relativamente cortas distancias de cualquier purtto de iu 

territorio a la costa, los ferro~arriles adquirieron gran Slg 

nificado en el transporte de pasajeros creando nuevas relacio 
• 

nes económicas y, sobre todo, acelerando un proceso de urbaniza 

ción muy concentrada. No sin razón Londres fue la primera ClU-



15. 

dad donde se construyó un ferrocarril urbano subterráneo, METRO, 

en 1890. 

En países más extensos y principalmente en Norteamérica, el 

ferrocarril, como medio de penetración y dominio de enormes te-

rritorios, expresó en toda su magnitud una nueva dimensión esp~ 

cial en la organización de la? economías nacionales: la posibi-

lidad de explotar enormes extensiones con recursos de todo tipo, 

pero principalmente el recurso tierra para la agricultura y la 

ganadería. A esta época se asocian las grandes migraciones tran~ 

continentales que aliviaron la presi6n demográfica europea, pero 

que permitieron poner en explotación estas nuevas tierras cuya 

magnitud superaba en mucho a la de Europa en su conjunto. 

Generalmente estos migrantes tuvieron como primera opción 

de trabajo la construcción de ferrocarriles o la minería ligada 

a ellos. 

La apertura de estos enormes territorios en las nuevas po-

tencias en desarrollo, Estados Unidos en primer lugar, pero 

también Australia, Nueva Zelanda, Sudáfrica, Rusia y con otras 

características, las zonas templadas de América del Sur, repre 

sentaron a escala mundial una nueva distribuci6n de la produc-

cióm, al desplazarse hacia estas regiones las producciones bási 

cas para la alimentaci6n y el vestido (concretamente trigo, ga-

nado de·carne y leche y ganando lanar). 

Es el momento en que la navegaci6n a vapor reduce y regula 

riza el tiempo de transporte transoc'eánico 8/, pero también en 

/ < -ª Momento también en que la marina británica logró romper la re, 
sistencia de China y Japón al comercio integrando los últimos 
eslabones que quedaban al ~istema mundial. 



que el ferrocarril hace posible el movimiento de grandes volúme 

nes en el interior de los continentes a un costo relativamente_ 

bajo, liberando la-localización de su dependencia hacia la red 

fluvial. 

De la mlsma manera se integraron a la economía capitalista 

los recursos del resto del mundo no desarrollado, principalmente 

minerales, base de las industrias metalmecánica y química que se 

desarrollaron a fines del siglo XIX, y las plantaciones tropica 

les. En estos casos la organización territorial de la economía 

se estructuró a manera de enclaves cuya armazón era una línea 

férrea de penetración, en algunos casos la vía fluvial, que de 

manera muy econ6mica conectó los recursos con un puerto de sali 

da, impidiendo la integración interna de los países. 

Ademas de lo anterior, la revoluci6n en el transporte y 

fundamentalmente los f~rrocarriles significaron una transforma­

ción radical en la organización del trabaj o industrial: -la coor 

dinación entre- distintas actividades que deben coincidir (aco-

pio de productos en la terminal, carga y descarga, con los hora 

rios de los trenes y con la capacidad de -almacenamiento) impone 

nuevos ritmos en el-proceso de trabajo; mayores niveles de espe 

cialización en el trabajo; los requerimientos administrativos 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 comunicacione~ ~ distancia con 'el té-

légrafo, etcétera, son ejemplos que muestran como los ferrocarri 

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

segunda fase de la Revolución Industrial. 

16. 



Capítulo II. -La-red -férrea yla organización capltalista 

del espacio en México 

_ "Estados Unidos necesita importar p:ro 
duetos tropicales ... " No tengo duda de 
que con la construcción de ferrocarri 
les podríamos adquirir de México esos 
productos que, en vez de tenerlos de 
paises antidemocr~ticos, esclavistas 
y de excesivos derechos· aduanales. 
los tendríamos de un país republicano 
cuyos derechos de exportación son me­
nores. 
¿y a qué precio? Ya no al de nuestro 
dinero, sino al de nuestros productos 
(maquinaria, herramienta" artefactos, 
que remitiremos a campio de frutos". 

Ullses S. Grant 
Presidente de Estados 
Unidos de Norteamérlca. 

1. El per-íOdo- -de- mayo-r- -c-Óns-t-rlic-c'iÓn- -fe-rr-oVi-a-rj:a 

El inicio de la vida independiente de México represent6 

un largo periodo de inestabilidad política y territorial~ a la 

ruptura de sus vínculos económicos con el exterior hubo de aña-

dirse una ruptura de su coherencia espacial interna pues .una 

cosa fue la independencia política de una colonia cuyos límites 

excedían en mucho a nuestno actual territorio, y otra, el pro-

ceso de consolidaci6n de ese territ~rlo como naci6n _independi~n 

te, proceso que requirió cerca de 50 años de vi~lencia en los 

que se enfrentaron múltiples intereses intern?s y externos. 

El país carec5.a de límites preci sos y yarlas de sus reg-io 

nes mantenían movimientos separatistas que debían combatirse p~ 

17. 
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ralelamente a los intereses expansionistas de potencias como Fran 

Cla y Estados Unidos. 

Estos fenómenos a los que hay que añadir la guerra de 1847 

en que México perdió la mitad de su terFitorio, la invasión fran 

cesa, la Reforma, reflejan el convulsionado prqceso de la transi 

ción al capitalismo que vive la sociedad mexicana durante casi 

tres cuartos de siglo hasta el Porfiriato. En este proceso des­

tacan, además, la liberación de la tierra que la Reforma culmi­

nó con las leyes de manos muertas así como la creciente libera­

ción de la fuerza de trabajo convertida cada vez más en la prin 

cipal mercancía d~l capital. 

Esta transición enfrentaba además de los problemas proplos 

de su proceso, serios obstáculos heredados de la dependencia co 

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

país datan de 1840 pero el desenvolvimiento de la industria 

fue muy lento, los mercados agrícolas estaban totalmente desar­

ticulados y' la producción se caracterizaba por operar a una es­

cala muy local enfrentando serias limitaciones en su proceso de 

expansión económica y territorial. Desde el punto de vista de 

la infraestructura, la mayoría de l?s·cam.:tnos se habían abando­

nado al perder su funcion de integración: de la'economía colonial, 

y era necesario crear el armazón espacial que permitiera el de-o 

senvolvimiento del capitalismo. 

No es de extrañar, por tanto, que desde 1837 (apenas inau­

gurados los primeros ferrocarriles del mundo) se 'elaboren pro­

yectos y se den concesiones para la construcci6n de ferrocarri­

les en México; y que en ellos participen representantes de las 

nacientes burguesías regionales a la par de intereses extranje­

ros, principalmente de Europa donde crecen los intpn~-· 

18. 



19. 

sionistas. 

Se hacía cada vez más necesario crear las condiciones que 

permitieran esa expansión, vital para el capitalismo, pero la 

situación interna del país las retrasaba. 

~ Los primeros proyectos y concesiones para la construcción 

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 aún se hacia sentir; y la interoceánic~, 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 concesión, a 1867 en que se ihi6ia~Una 

nueva etapa con la República Restaurada, se otorgaron alrededor 

de 40 concesiones pero la construcción fue mínima. El símbolo 

de este período fue el "Ferrocarril Mexicano", de México a Ve-

racruz vía Orizaba, mientras que ~ ruta interoceánica se posp~ 

so hasta muy entrado el régimen porfirista. Los primeros 13. 5 km,. 

construídos en el país (de Veracruz al Molino) fueron inaugurados 

en 18bO, y sólo 23 años de'spués, en 18'/3, se inau,guró la ruta com 

pleta a Veracruz de 42d.7 Km~. A esta etapa correspondió también 

la vía angosta veracruz~Jalapa que entró en servicio en 1875, 

aunque con tan graves deficiencias que prácticamente tuvo que 

ser reconstruida entre l87b y 1tl77 mediante subsidios del gob~er 

91 
no-. 

En el último cuarto delsig~o pasadO el capitalismo devino 

:¿./ <:lresham, Chapman, J., L.a' _~()nstrucción del Ferrocarril Mex). 
cano \1837-1880), ~ep Setentas ,-MéxJ.co, 1975, pp. 173-17L+. 



en el modo de producción dominanTe lo que no quiere decir que no 

existieran viejas formas precapltalisTas de producc16n que impu-

sieron modalidades partlcu~ares a su desarro~lo. Sin embargo el 

hecho nistórico más decisivo es que en México este proceso se 

da en el momento en que hist6ricamente el capitalismo pasaba a 

su fase imperiallsta. Esto en un país colonlzado tres' siglos que 

iniciaba una vlda lndependiente con un desarrollo muy inciplente 

de las fuerzas productlvas determlnó rasgos distintos al caplta-

lismo. El capltalismo del subdesarrollo se caracteriza por sus 

deformaClones estructura~es, la debllidad y aún ausencia de ~a 

industriab&slca, el conTro~ de~ capital extranjero que se tran~ 

forma en una dependencia estrucTural~económica-social-culTural-

política, en él la fase competitiva prácticamente es inexistente 

por la presencia del capltal monopolista extranjero; en suma por 

que la ley de~ desarrollo desigua~ de~ capitalismo se expresará 

de manera más aguda en nuestras sociedades. 

Al l~egar a~ poder Porfirio Díaz en 1876 se tienen ya las 

bases para que el proceso de expansi6n del capiTalismo pueda 

expresarse teniendo a los ferrocarriles por plvote. Al inicio 

del réglmen de víaz el país conTaba con 666 km de vias férreas; 

n a su fin 'en 191u, la red era de 19 280~.que representan e~ 80~ 
~ v 

de ~a longitud tOTal considerada hasta nuestros días. La cons­

trucción de ferrocarriles represent6·una actlvidad económica 

rectora de ese período y su Trazo expres6 una nueva organización 

territorial de la economía creada por las 'necesidades del capit~ 

lismo. 

El trazo de la red férrea es un reflejo fiel de las rela-

Clones de poder derivadas del proceso de acumulación capitali~ 

ta y de los intereses en que se sustentó su reproducción . 
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La llegada de los ferrocarriles a nuestro país se di6 en la 

época en que éstos eran a su vez el elemento clave en la expan-

sión imperialista de un grupo de paises industriales en fran~a 

lucha por el dominio y la apertura de nuevos mercados, por lo 

tanto, su papel como detonadores de la industrializaci6n básica 

estaba totalmente subordinado a los i~tereses de esos países, 

lo que no impidió que en el aprovechamiento de sus beneficios 

participaran los sectores m~s dinámicos de la burguesía y del 

poder político nacionales, cuyos intereses también se ven refle 

jados en dicho trazo. 

Lo anterior permite afirmar que la red f€rrea mexicana es 

el €lement~ integrador de mayor peso en la determinaci6n de las 

características espaciales que adquiere el desarrollo de la eco 

nomía capitalista en nuestr~ pa1s: los ferrocarriles se relacio­

nan directamente con un nuevo impulso a la minería; con el esta 

blecimiento de las primeras fundidoras, base importante de la lo 

calizaciónindustrial poste-rior ; -con el surgimiento de nuevas re 

giones de agricultura comercial en el norte del paSs y·también 

21. 

con la ampliaci6n de la frontera agr!cola hacia zonas tropicales; 

se relaciona también con importantes procesos migratorios y con 

procesos de urbanizaci6n, todos ellos elementos fundamentales en 

. 10/ la moderna estructuraci6n del espacio econ<3mico naclonal~-

2 ." "ReTa"c"io"n"e-s "de "poder yÓr"ganiz"aciéSn del e-s"Facio económico 

-Como ya se mencionó, el 80% de la red férrea me4 icana se 

10/ . 
- García de F., Ana, "Los-ferrocarrJ..les y la organización del 

espacio en México", en" Memoria del' "IX "Congre"so Nacional de 
~eografia, TomoII, Guadalajara, 1983, p. 199 
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construyó durarite los p~rfodos de gobierno de Diaz (incluyendo el 

intermedio de González), figura núm. Ir ,y si bien es cierto que 

ha habido una evolución técnica sobre este trazo original, desde 

el punto de vista geográfico las modificaciones son mínimas y las 

obras realizadas a partir de 1910 b&.sicamente sirven de refuerzo 

a las características impuestas por ese perfodo, ya que se limi 

tan a terminar tramos inconclusos o a integrar grandes secciones· 

regionales con el centro del país~ Cfigura núm. 2.. )-~ , 
En la construcción de la red férrea se reflejan claramente 

las relaciones y contradicciones que se han establecido a tra-

vés del tiempo entre los distintos grupos de interese existentes 

en la generación de estas obras: los intereses locales, reglona 

les, el capital extranjero y el poder político central. En su 

estudio hist6rico se puede observar la integraci6n de las bur 

guesías locales, regionales y aún nacionales y de manera muy im 

portante como se van a insertar subordinadamente a los intereses 

monopolistas extranjeros en su fase imperialista lv:ase apéndi­

ce 111. El desarrollo de cada empresa ferroviaria a lo largo 

del porfiriato muestra t~mbién el acelerado proceso de monopo-

lización y estatizaci6n que caracterizó la política ferroviaria 

de los últimos años del rggimen:]./ 

tYEl orden en que se analizan estos grupos ~~sponde a un orden 
en los períodos de construcci6n en que la participación de ca 
da grupo fue más relevante y por ello permite reconstruir más 
adecuadamente el proceso; sin embargo, es indiscutible que to 
dos los grupos se hicieron presentes en su desarrollo .. Todos­
los aspectos que·resa1tamos en este análisis son tomados del 
apéndiceI!, el cual indica las fuentes utilizadas. 

~ 
) 

! 
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Los interese~ locales y regionales. 

cións:ee:::c::::U::í::á:::::n:l::c::al:a::::::~c~:ó:a:t:::::a-e~ 
I 
I
1 \0 embargo est~ participación adquiere relevancia al anallzarse en 

operación de los ferrocarriles resulta poco signiflcativa; sin 

tres niveles: en la venta de concesiones y pequefios tramos a la~ 
empresas extranjeras; en la determinación de algunos aspectos ) 

del trazo y en pocos pero significativos casos, en la construc-

ción y operaclón de líneas ferroviarias. 

Durante el primer período de gobierno de Díaz se otorgaron 

una serie de concesiones a los gobiernos de los estados, la mayo 

ría de las cuales fueron traspasadas a grupos de la región (en 

varios casos con la participación de los propios gObernadores en 

calidad de inversionistas). Lste proceso óriginó la construcción 

de ciertos tramos como la vía MéxicO-'l'oluca y la Celaya-León, 

y la existencia de decenas de concesiones por tramos. La existen 

cia de tramos locales y la no concesión qe rutas paralelas o com 

petitivas en esta primera etapa van a determinar que las grandes 

rutas troncales realizadas por el capital ex~ranjero adquieran 

estos pequeños ·tramos y las concesiones de nacionales 

como un medio de integrar una ruta.completa, lo que resalta o 

explica la anarquía de los trazos y algunos rodeos no necesa -

rios. La vía México-Toluca, por ejemplo, determinó que la ruta 

a Laredo dlera inlcialmente un rodeo 'por Toluca, cuya participa 

ciónen el tráfico era irrelevante y en cambio significaba un 

incremento importante en kilometraje y el cruce de una zona mon 

tañosa. Posteriormente este tramo fue sustituído al construirse 

una vía paralela a la del Ferrocarril Central .-anal tramo Mé~L . 

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

I 
~\J 
1 

I 
i 
I 
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I 
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hasta la fecha en esa zona (figura núm, 6 ,pág. 40 1 , 

El caso más representativo de la participación de los inte 

reses regionales en rutas que fueron adquiridas por capital ex -

tranjero es el del Terroc'a'r'riT Tnter'oc'e'!nico (figura Núm~ 3 ) t 

Este ferrocarril que en su etapa final se plante6 una ruta entre 

los dos oceános --nunca terminada-, -, es el resultado de la uni6n 

de una serie de ferrocarriles de importancia regional que al 

construirse no buscaban eSq ruta~ 

fue construido por empresarios azucareros de la regian y comunl 

--caba los principales ingenios y las zonas cafieras, Por otra par 

te estaban la via Jalapa~Coatepec,' tembién de un empresario 're 

gional y TI' Tet'ro'c'ar'riT 'Lo'S' 'Reye's'~Tr'o'lo que servía de unión en.,... 

tre el Mexicano y el de Morelos, Dentro de un proceso de monopo 

lizaci6n estos ferrocarriles fuer~n integrados en una sola empr~ 

sa que se planteó la posibilidad de una ruta intere>ceánica tAca 

pulco.,...MoTelos~Irolo~Jalapa~Veracruzl sin necesariamente pasar 

por la Ciudad de M€xico ya que el tramo Los Reyes~Peralvillo fue 
. ','IW 

levantado al poco tJ.empQ de construJ1do- t Esa empresa empezó a 

tener la participación de un grupo de capitalistas ingleses quie 

nes finalmente compraron éstos y otros ferrocarriles y termina-, 

ron la vía a Veracruz integrada con México, dejando inconclusa 

:1.2/ 
- Como éste, hay varios ejemplos que muestran la poca articula-

ción de las regiones con la capital en los períodós iniciales, 
ya que estas empresas buscan la conexión con México muy tar -
díamente y sus intereses fundamentales son de carácter intra ' 
e interregional. . 

26. 
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la ruta' a Acapulco que llegó a Puente de Ixtla conde conectó con 
.) " I 

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 

municación al Pacffico, a la altura de Guerrero, se declaraba 

importante pues aún pesaba la tradición de la ruta a las Indias 

Orientales, pero en la práctica no se justificaba econ6micamen 

te ante la carencia de empresas regionales y de recursos natu-

rales interesantes para las potencias extranjeras. 

Los tramos que integraron El Interóce'¿inico, incluyendo al-

gunos que se levantaron posteriormente, son un ejemplo muy cla-

ro de como se originó la parte de la red férrea que alcanzó ma-

yor densidad (principalmente en la regióri'centroeste), a partir 

de una serle de tramos construídos por pequeñas compañía$ las 

que se integran o superponen a las grandes troncales. Este ori 

gen explica que gran parte de esos tramos perdieran su función 

cuando el sistema qued6 integradb en grandes empresas. La compe 

tencia entre compañia, que será mas patente en las grandes tron 

cales, explica también la compra o construcción de algunos tra 

mos, como en el caso de la compra del' Terr'ocarril San Marcos-

TeziutTán que conecta una zona minera y que pretendía ser una 

salida al Golfo. Este ferrocarril se adquirió para justificar 

la construcción del tramo Nicolás-Virreyes qúe ac0rt6 la ruta 

México~Verácruz y permitió la competencia Gon el Mexicano. 

Otro' caso de un ferrocarril en el que intervinieron alter 

nativamente intereses regionales y extranjeros fue el de Kansas 

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

proyecto original del utopista Albert K. Owen se relacionaba 

28. 
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con la creación de una ciudad socialista en Topolobampo y dio 

origen a una importante colonizaci6n en esa regi6n, pero en rela 

ción al ferrocarril no se llegó a construir nada. 

La ruta se inici6 ,posteriror.mente-' por la empresa Chihuahua 

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

región) y de Alfredo A. Spendlove 1gerente de la Chihuahua Mining 

Co.); esta empresa construy6 sólo 200 km Y vendi6 dos tramos a 

Stilwell, norteamericano de Kansas que acababa de fundar una em 

presa en esa ciudad. Creel y Spendlove por su parte, cohserVClron 

el tramo de Miñaca y construyeron la v1a de La Junta a Temosochic 

las que operaban en combinación con las líneas del Ferrocarril 

del Noroeste. El obj~t~ de estas líneas era la explotaci6n made 

rera ya que habían lDgrado importantes contratos para venta de 

durmientes a otros ferrocarriles .. 

Volviendo a Stilwell, su interés era conectar Kansas con el 

Pacífico en 'l'opolobampo, lo que daría la ruta más corta entr,e 

el este de Estados Unidos y el Pacifico por lo que,tendrfa gran 

~alor estrat€gico. Aparantemente no 10gr6'financiar el tramo de 

la Sierra qu~ era muy caro y dejé tres tramos inconclusos en Mé 

xico, así como dos tramos aislados, que no iban a ninguna parte, 

en Estados Unidos. Existe tambi€n la versión de que múltiples 

intereses norteamericanos se oponian a la creación de esta ruta 

ya que representaría una economía muy considerable en flete. La 

empresa quebr6 y en 1909 todas sus propiedades fueron adquiridas 
.' 

'13/ 
por el Mexican Northwestern Railroacf- . 

13/U 1 . l' ~ b ~ . ~ - na amp la re aClon so re los obstaculos a la construcClon de 
este ferrocarril aparece en Gill, Mario, Los ferrocarrileros, 
Edit. Extemporáneos, México, 1971, pp. 13-17. 



También sirve de ejemplo el Ferrpcarril Coahuila-Pacífico, 

de Saltillo a Torreón, que corría paralelo a otras dos líneas 

(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 di6 préstamos para la construcci6n 

del ferrocarril realizada por una empresa de New Jersey. 

Otra forma menos visible pero también significativa de la 

participación de nacionales en la creación de la infraestructu-

ra ferroviaria fue a través de la venta de concesiones a las 

grandes compañías extranjeras. Sin llegar a .construir nada, y en 

muchos casos sin siquiera proponerse hacerlo, una serie de empre 

sarlos empezaron a acaparar rutas de aparente importancia a cor 

to o mediano plazo con la finalidad de revenderlas a buen precio 

cuando las grandes empresa~ se vieran obligadas a integrarlas 

para poder construir sus troncales. Estas concesiones de alguna 

manera reflejan una visi6n regional en los objetivos de integra 

ción y repercutieron en la ruta definitiva de las principales 

troncales cuyos objetivos se planteaban a otra escala. 

Un segundo nivel fue el de la participación de ciertos inte 

reses locales en detalles más particulares del trazo de las prin 

·cipales rutas, aún siendo éstas construidas por capital extran-

jero. 

30. 

Los ingenieros tenian la consigna de evitar que la ruta afec 

tará propiedades importantes ya que el costo de la indemnizaci6n 

podia ser muy~alto y los juicios desf~vorables, dependiendo de la 

posición de los' dueños. De esta manera s~ estableció como politi 

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 se añade 

las rápidas ligas creadas entre las compañías deslindadoras para 

las que los terrenos indígenas fueron una de sus princlpales fuen 

tes de riqueza, y las empresas ferroviarias. 

Ignacio Manuel Altamirano decía en 18~1: 

" ..• el CaIDlnO de México a Veracruz, construído por 
la compañía inglesa, ha tenldo que sostener numero 
sos'litigios por causa de expropiación, y en casi 
todos ellos ha perdidq el pobre ... los ricos tie­
nen sus abogados ..• tienen elementos de lucha; 
los pobres no tienen más que sus derechos ... 
••. el ind1gena desgraclado es el que se sacrifica 
cuando se traza una vía ferrocarrilera .•. Los inge 
nieros tienen buen cuidado, por las prescripcio- -
nes de sus ,empresarios, de no pasar por aquellas 
haciendas cuyos dueños 'tienen bastantes elementos 
para oponerse a la expropiación o para pedir una 
indemnización fuerte" .14; 

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

o grupos que detentaban el poder pOlít,ico o .económico en el país 

influyeron para modificar el trazo y acercar las rutas a sus prD 

piedades con los consiguientes ·beneflcios económicos que esto les 

reportó: 

14/ 

Entre Veracruz y la capital existían tres posibles 
rutas, la ruta directa propuesta por,Arillaga, que 
dejaba a un lado las regiones más densamente pobla 
das, la de Antonio Lscandóna través de Cordoba y­
Orizaba --con pendientes de 4%-- y la Jalapa --con 
pendi~ntes máximas de 2~-. Aunque no hay pruebas 
documentales 'de quien fue el que decidi6, en 1842, 
cual de estas rutas construir, parece probable que 
haya sido determlnada por los interes.es partlcula­
res del Presidente Santa Annayaque en ese mismo 
año firmó un contrato por separado que se ref~ría 
al alquiler de una parte de sus haciendas Manga 
del Clavo y Santa Fe y al derecho a explotar en 
·ellas los depósitos naturaleB de materiales de 

Tomado de "Los ferrocarriles: ,un repaso necesario" en Comer-
cio'Exterior, Vol. 3:1. núm. j, México, marzo de 1~81, p. 256. 



construcción. En noviembre de 18b3 se autorlzó la 
construcclón de la línea hasta Boca del Potrero, 
en cuyas cercanías se encuentra la primera de es 
tas haciendas, lo que significa que se le pagó -
renta desde 11 años antes de que empezaran los 
trabajos de construcción, además de los posterio 
res beneficios de comunicaci6n que le proporfio~ 
naba a estas tierras el paso del ferrocarril~. 

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 participación se dió 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 respecto hay una 

serie de pequeños"" ferrocarriles, algunos a tracc1.6ri animal, que 

aparecen mencionados en el apéndice 1"116/, aquí nos llmitaremos a 

anallzar dos casos que destacan por su importancia~ 

El primero es El Ferroca'rri-l a" Hid"aTgo;' que más tarde se 

amplIa al construir el del Nordeste. Fue construído y operado por 
-

el Ing. Gabriel Mancera, hombre muy importante por sus trabajos 

de ingeniería de minas así como por su proyecto para el desagfie 

de la Ciudad de MéxlCO. Este ferrocarril comunica una parte del 

estado, de Hidalgo que correspon.de a la zona d~ haciendas pulqüe 

32. 

ras y también se planteó conectar esta región con el puerto de Tuxpan 

en el Golfo. ~sto Gltimo no llegó a reallzarse por el costo que {I 

significaba cruzar la sierra, sin embargo logró un sistema de co­

municación para la región sur de Hidalgo y las conexio~es con 

el Terr"ócarri"l Mexicano en "Irolo y con el Central a través del 

1'3/ 

16/ 

Gresham, eh; "Op. Cit., pp. 28-29-38 Y b9. 

No fue posible verificar quienes fueron lo~ propietarios de 
muchos "de los pequeños ferrocarriles independientes (parte de 
los cuales ya no existen) pero por las características de los 
mismos, generalmente construídos Sln subsidió y destinados a 
un transporte de tipo local, podemos afirmar que la mayoría 
fueron ,empresas de capital nacional. 



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

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

tramo; es entonces cuando decidió llevar sus vías hasta la capi 

tal y para ello obtuvo la concesión del "Ferrocarril del Nordeste. 

Gabriel Mancera como empresario ferrocarrilero fue un ver-

dadero pionero en la lucha por la mexicanizaci6n de los ferroca 

rriles. Era la única empresa que sólo ocupaba personal mexicano 

en todo los niveles y lo capacitaba, no acept6 ningún tipo de in 

tegración con las empresas extranjeras y fue pionera en la mejo 

ra de las condiciones laborales y en la organización obrera de 

los f~rrocarriler,os. Anteriormente Mancera fue Subsecretario de 

Fomento, en lB78 al lado de Riva Palacio, y en ese periodo pre­

sentó un plan nacionalista de desarr~llo ferroviariJW. 

El caso más importante del papel del capital regional en 

la creación ae una red férrea es el de la península de Yucatán 

donde la empre.sa '''Terróc'at'iriTe's' Un'idos' de Yuc'a:tán tt (que fusi~ 

nó cinco compañías de capital regional) fue la mayor inversión 

33. 

.J\ Id· 1 . d . 1 1 f .. 18/ v e cap~ta ' pr~va o nac~ona en e por ~r1ato-
\ 

Es importante el análisis de este caso ya que muestra no 

sólo la participación de los capitales regionales en la organi­

zaci6n del espacio económico, sino también el reflejo de s~ lu 

cha y consolidación como. grupos de poder, más aún si considera~ 

mos el papel que desempeñó e¡ henequ€n en la segunda mitad del 

11' Alzat':¡', Servando A., Historia de la mexicanización de los Fe­
rrÓc'a'rriTes' Na'ciÓn'a'les 'de' Mgx'i'co, Edit. Beatriz de Silva, 

1~ M€xico 1946, pp. 19-36 , 
- La importancia del capital privado'nacional en la época del por 

firiato en el sector capitalista era bastante reducida. Según -
Ceceña 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
IJrocarriles Unidos de Yucatán" cuyo capital en 1910 ascendía 
a 23 millones de pesos, Esta era la inversión de mayor impor­
tancia de los capitales privados nacionales y pór si sola re­
presentaba el 15% de la inversión privada mexicana. Citado por 
García, A., Gp.' Cit., p. 207. 



siglo XIX cuando se convirti6 en el prlmer producto de exporta-

ción y dió origen al grupo económico interno más poderoso del 

país. 

El capital acumulado por esta burguesía empezó a invertir-

se en la región, la mayor parte en obras de carácter suntuario, 

pero por sus propias necesidades de reproducción también dio ori 

gen a una importante red ferroviaria, la cual es la más clara ex 

presión de los conflictos de intereses que se suceden histórica-

mente y en los que están representados, los distintos sectores de 

la burguesía yucateca así como, de manera subordinada en este ca 

so,intereses del gobierno central e intereses extranjeros. Es 

asimismo un magnífico ejemplo del proceso de monopolización eco 

nómica y política que se dio en el seno de esa burguesía. (Figu-

ra núm. 4 ). 

• Una ventaja para estos grupos fue el medio físico cuyas ca 

racterísticas facilitaron y abarataron el proceso de construc-

ción de los ferrocarriles en esa región y permitieron la parti-

cipación de diversos grupos de capitalistas: ¡os intereses de la 

burguesía campechana encabezados por el gobernador, por una par 

te, y los de dos poderosos grupos encabezados por Molina yEsca 

lante~ que, se fueron conformando en Yucatán a partir del auge 

henequenero. 

La competencia más significativa se estableció en la ruta 

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

carril directo de, vía ancha, mientras que Escalante construyó una 

ruta más larga por Conkal, pero con la ventaja de ser de vía an-

gasta, ya que la'mayar parte de la red yuqateca era de este tipo 

34. 

y así se evitaba el trasbordo. Se estableci6 una fuerte competencia 
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Figura.: 4 

.YtX:!AT.NJ 

CONTROL DE LOS FERR.OCARRiLES 1902 . 

. g 

___ ESCALANTE 

'U'"'"'' MOL I NA 

____ - CANTON 

FUENTE: Barcelo, Quintal ,R., "El ferrocarril J la alitarquía 

ltenequenera" ~n Yucatá": Historia y Economía I 

año 5, No. 26 ,Julio - Alosto 1981. 
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1 tarifaria hasta que en 1~02 se fusionaron ju~to con otros ferro-
r0f \ I carriles en los Ferrocarriles Unidos de Yucatán que quedó bajo 

; 

í el control del grupo de Molina quien fue electo Gobernador del 

Estado y posteriormente Secretario de Fomento de Día~, hechos 

que ilustran la gran relación que desde entonces se da entre 

el poder político y el económícG. 

Existió otro grupo, también relacionado con éstos, pero que 

tenía mayores vínculos con el gobierno central. Este construyó el 

ferrocarril a Peto que conectaba la zona' de cultivos alimenticios 

del SUT de la entidad asolada por la Guerra de Castas, lo que 

les dió grandes subsidios "por trabajar en zona de guerra", este 

grupo también proyectó varios ferrocarriles destinados a penetrar 

d fl " 19/ la zona e con lcto-. 

No es necesario insistir en el papel que desempeñaron los 

ferrocarriles en el proceso de expansi6n imperialista de las na-

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

proceso tuvo en la organización espacial de nuestra economía al 

~eterminar, en base a sus intereses, las rutas fundamentales 

de la red férréa. 

Como resultado de la etapa de expanE?ión que vivía la econo 

mía mundial, los intereses extranjeros estuvieron presentes de~ 

de las primeras concesiones y participaron en la construcción 

del Ferrocarril Mexicano, iniciada por nacionales pero realiza-

da en gran parte por una empresa francesa y terminada por una 

compañía inglesa. 

/ ' 

~ Para ampliar el análisis- de este caso ver García, A., Ibid, 
pp. 208-210. 
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El gran período de construcción~ferroviaria coincidió con 

el momento enoque Estados Unidos iniciaba su proceso ~e expan­

sión de manera muy acelerada, por lo que este país fue el que 

37. 

mayor participación tuvo en la construcción de nuestros ferroca 

. rriles, sin negar la presencia paralela de capitales ingleses, 

franceses y belgas. Para Estados Unidos nuestros ferrocarriles 

fueron uno de los principales factores para su~~ expansión iroperia 

lista ya que México como reconoció Ulises S. Grant, se convir-

tió en gran importador de productos manufacturados a cambio de 

materias" primas minerales muy abundantes y agrícolas, yla cer 

canía abarataba significativamente el costo de este intercambio 

en relación a otros países. 

La colindancia favoreció además la prolongación de la red 

férrea norteame:ricana hasta nuestra frontera impulsando de esta 

manera su propia industria ferroviaria y su expansión territo ~" 

rial sobre" lo que había sido "territorio mexicano,~ 

Las tres concesiones más importantes que marcan la nueva 

orientación en el desarrollo del sistema, fueron otorgadas a ero 

presas norteamericanas (dos en .1880 y la tercera en 188.1). Estas 

2t)/La década de 1880, que fue la de mayor ·construcci6n ferrovia­
ria en. nuestro país~ coincidió con la prolongación de la red 
norteamericana hasta nuestra frontera. El' SouthernPacific lle 
gó a El Paso en 1881.El Atchison Topeka ano "Santa Fe enlazó 
con el anterior en Deming en 188.1, este ferrocarril llegó a las 
Vegas en 1879, a Santa Fe en 18MO y a Nogales en 1~82¡" El T~xas 
and Pacifi~ enlazó con el Southern Pacific"en Sierra Blanca, 
Texas, en 1882 ;El Intern"ational "anO" Gre"at "'No"r"t"hern llegó a 
Laredo en 1881 y El "Galve"ston; Houston' ano San 'An"t"Ónio llegó a 
Eagle Pass en 1 tnr3. Cal~erón R., Francisco, "Los Ferrocarriles" en: 
Cosío Villegas, D., Histó"r'la Mode"r'"n"a' de' Méxic'ó, 'El"POrfiriato, 
Tomo VII, Edit. Hermes, México, "1965, p, 518~ 
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concesJ.ones dieron lugar al TerrocarrilCentral Mexic9-no CMéxico~ 

Paso del Norte, hoy Cd, Juárez) al Terroc'a:rriT 'Nac'ional Mex'ic'ano 

(México~Laredo) y al' Tet-iroca'rriT Tn't'e'r'n'acio"n'aT Me'xi'c'a'no (Piedras 

Negras-Durango y ramales), (figuras - § , ~j r l ¡ éstos ferro .... 

carriles se fusionaron en 1908 en los Nacionales de México, 

El Ferrocarril _CentralJ1exicano fue iniciado por una ce>mpa-

ñía organizada en Boston y al momento de la fusión en los Nacio~ 

n~les de México p~rtenecla a la Standar Oil Ca, de Estados Uni~ 

dos, el' Terróc"arr'il' 'Nac'iotiaT Mexi'c'a'no fue iniciado por una emp're 

sa en vías de organizaci8n en Denver, Colorado y para el momen­

to de la fusi6n pertenecia a la Casa Speyer de Francia, La con-

cesión del Tnterna'ci'on'al se otorgó sin subsidio Ca diferencia 

de las dos anteriores) a una compafifa encab~zada por un señor de 

apellido Fribie; este ferrocarril l?esul t6 e'l más rentable eco'nó 

micamente ya que conectaba entre s! una serie de regiones y recu~ 

sos que lograron gran auge grac.1as a la comunicación entre los 

yacimientos de carb6n de Coahuila, los de fierro de Durango, la 

región Lagunera, la Ciudad de Monterrey y la,frontera y los fe-

rrocarriles norteamericano.s, 

Estos tres ferrocarriles conectaron con la frontera gran hú 

mero de yacimientos mineros y fueron la ba-se de localizaci6n pa-

ra el e,stablecimiento de plantas metalilrgicas, Entre ellos ~urgi6 

una fuerte competencia que dio lugar a un aceIerado proceso de 

monopolización encabezado por las dos primeras empresas. 

El 'Ferrocarril Centra'lMexicano fue la primer gran vía a la 

frontera, se terminó en marzo de 1884; e~a de 'ancho normal y per 

mitía el tráfico desde la Ciudad'de México hasta Chicago' y otros 

centros del noreste, norteame.rica:no .. " 
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Este ferrocarril conecta reglones mineras y agrícolas de 

Querétaro, Guanajuato, Aguascalientes, Zacatecas, Durango y Chi-

huahua y fue la ruta que domin6 el tr&fico minero hacia Estados 

Unidos durante el profiriato. 

La empresa construy6 además la ruta Aguascalientes-San Luis 

Potosí-Tampico que le daba una salida al Golfo, y se proponía 

ser una ruta interoceánica al continuar hasta el Pacífico, tramo 

del que s610 construyeron 25 kms. entre San BIas y Huaristemba. 

Tenían además una serie de ramales hacia zonas agrícolas o mine-

ras como el de Guadalajara que se planteaba como salida al Pací-

fico por Manzanillo, el de Pachuca que iba a llegar al Golfo por 

Tampico o Tuxpan, y los mineros de Sierra Mojada e Hidalgo del 

Farral. 

Lograron otro acces.o al Golfo alf./utilizar las'lí:peas del(Jln 

ternacional y. de.;_~,su. filial' MCDn:treI?rey al Golfo, con el que ~nva-

dfan el área del Nacional. El Ferrocarril Internacional fue com-

prado por el Nacional y con ello el Central perdi6 este acceso; 

es entonces que construye la línea San Pedr,o de las Colonias-P~ 

red6n que es ,uno ,de los ejemplos más importantes 'del paralelismo 

a que· dio lugar la competencia entre' estas empresas antes de su 

rápida monopolización. También arrendaron el t~rrocarril Coahui-

la-Pacífico que era la tercera rutaparelela, con el mismo fin. 

Además de las rutas mencionadas fueron co~prando o arren-

dando otros ferrocarriles como el México-Cuernavaca y Pacifico 

en un rápido ,proceso de expansión. 

El Te'rt"ocarril Nacional Mexi'c'aho se inició a partir de .la 

vía a Toluca que, como ya se mencionó, lo obligaba a dar un ro-

deo en su objetivo que era alcanzarla frontera a la altura de 
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Laredo. Resultó la ruta más corta hacia la frontera norte y ha-

cia la costa este de Estados Unidos que era el prinreipal mercado 

industrial, pero tenía por desventaja el ser de vía angosta al 

grado de que en 1904 cambiaron el ancho de vía de toda esta lar 

ga ruta . 

. ~ La 'necesidad de acortar su recorrido dio origen a un tramo 

de vía paralela al Central entre México y Querétaro. 

\ Esta empresa adquiri6 la mayoría de las acciones del Ferro 

;\ -{ cat'iril Tnt'erna'cional con lo que cerró el paso del Central hacia 
\ 

el este .de Estados Unidos obligándolo a dar un gran rodeo en te 

rritorio norteamericano; en el último período de la consolida -

ción y ya con cierta participaci6n del Central, compraron el In-

teroceánico para tener otra salida al Golfo en Veracruz. 

Antes de fusionarse en los Nacionales de México presentaban 

también un rápido proceso de acaparamiento manifiesto en la com 

pra de ramales como el de Vanegas-Cedral-Matehuala, el Guanajua-

to-Dolores-San Luis de la Paz y el Salamanca-Jaral, además de 

las grandes rutas ya mencionadas. 

Las ligas con el extranjero se hacen manifiestas también 

en el hecho de que este 'ferrocarril compró la lfnea de 1~4 km. 

de Corpus Christi a Laredo, único ferrocarril que desde enton-

ces hasta la actualidad posee' México en el extranjero. Con este 

ferrocarril podía prescindir de Nueva York papa recibir mate -

riales europeos. 

El Ferrocarri'l Internacional Mexicano además de definirse 

como el ferricarril carbonífero más importante, era una línea 

muy eficiente por las regiones que integraba; su desarrollo se 

basó en la construcción de ramales alimentadores que aumentaban 

su tráfico~ Fue comprado por Huntington, uno de los principales 
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empresarlos de la minería del carb6n; posteriormente lo adqui-

rio el Nac~onal Mexicano poco antes de la fusión oon lo que pa 

s6 a ser una de las cuatro grandes rutas que dieron origen a los 

Ferrocarriles Nac.ionales de México en 1908. 

Además de estos ferrocarriles fue muy importante la parti-

cipación que el capital extranjero tuvo en otras rutas tales co 

mo: 

El· TerrO"ca·r·r·iT BUdpac,fficO" de México que· se integró a par-

tir de una serie de concesiones, por una parte las de la Compa-

fiia Limitada del Ferrocarril de Sinaloa a Durango, de un neoyor 

quino, y por otra las de la empresa minera de Cananea. Todas 

estas concesiones fueron vendidas a la Compafiía del Ferrocarril 

Sud Pacífico de México, filial del norteamericano Southern 

Pacific el cual arrendó además el ferrocarril de Sonora. 

·El Te·rrócarriT Nacional· 'de' TehÜant'e'pec -fue uno de los pro 

yectos más antiguos ya que las primeras concesiones datan de la 

década de 1830 pero que s610 dieron 5 km de vía. 

En 1878 se otorgó la concesión a una compafiía de Nueva York 

presidida por Edward Learned que t~ndió 35 km" y no pudo seguir 

por ,falta de recursos. El gobierno la canceló pagándole una fuer 

. .-te compensaclon. 

El Gobierno Federal prosiguió los trabajos a través de Del-

fín Sánchez corno contrat .. ista ~11/ El trabajo fue muy lento y difí 

cil por las condiciones naturales, al extremo de que una epide-

mla diezmó al personal de más de 4 000 operarios, según mencio 

ha Calderón.ti 

Delfín 'Sánchez fue otro de los más importantes empresarios 
ferrocarrileros nacionales, quien estuvo a la cabeza del In­
teroceánico por un largo período. 
Calderón, R. F . " "Dp'. ei t ., p. 524. 
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Paralelamente se trabajaba en un proyecto gigantesco enca-
1, 

bezado por James B. Eads para transportar buques por ferrocarril 

a través del Istmo, proyecto que fracasó por razones económicas. 

Por falta de fondoS se consigui6 un empréstito de Londres, 

Berlín y Amsterdan hipotecando el ferrocarril para ello. La 

construcción se entregó a un contratista inglés, Eduardo MacMur 

do, que construyó sÓlo 5~ km y muri6. Su viuda encargo la obra 

a un subcontratista que no tUVQ fondos para terminarla, La co"ns 

. trucción de este ferrocarril es uno de 10$ ejemplos más represen 

tativos de lo riesgosas y temerarias que fueron algunas de las 

inversiones ferroviarias, sobretodo cuando los contratistas reu-

nian los fondos a partir de peqyefios capitalistas, 

Finalmen"t~ se otorgó un nuevo contrato a ingleses y nor·te 

americanos quienes terminaron la obra en 1B94, 8510 que :La falta 

de instalaciones hizo que el tráfico fuera minimo,Y además se 

inauguró en tan malas condiciones que tuvo que reconstruirse de 

inmediato 'para poder operar~ La r'econstruccj:ón la:realizó la 'em 

presa inglesa Pears9n and Limited a cambio de enormes concesio.,... 

nes en tierras y del priv!legio pa~a explotar los puertos de 

Coatzacoalcos y Salina Cruz por 51 años (privilegio rescindid0 

por los primeros gobiernos revoluci~narios). 

Seguramente en la construcci6n .y funcionamiento de este fe 

rrocarril estuvieron además en juego múltiples intereses interna 

cionales por su. importancia estratégica, los que impidieron su 

desarrollo finailimente frustrado con la inauguración del Canal 

de Panamá en 1914. 

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

construido P?r una compafiía inglesa, la que no continuó el pro 
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yecto original que'era llegar hasta el Istmo. El tramo que cons-

truyó fue arrendado al Interoceánico. 

El Capital extranjero construyó también algunos pequeños 

ferrocarriles con finalidades muy especiales como: 

El Ferrocarril de Nacoz'ari que era de dos empresas norte-

americari~--la Cooper of Nacozari y la Cooper Queen-- que cons-

tituyeron en New Jersey una empresa ferroviaria. Este ferrocarril 

provocó grandes controversias ya que fue una de las pocas con-

cesiones otorgadas para conectar recursos .nacionales directamen-

te con Estados'Unidos y s~n ninguan conexi6n con México.> 

El 'Ferrocarril de Baja California cuya vía se levantó a 

los pocos años de construida por una compañía deslindadora ingle 

sao Fueron 27 km de Tijuana a ninguna parte. 

El Ferrocarril Tijuana-Monumento 242 construído por inver-

sionistas norteamericanos a principios de siglo con objeto de 

unir el suroeste de Estados Unidos (San Diego, California) con 

Tucson, Arizona; resultó ser un ferrocarril norteamericano con 

un pequeño tramo sobre territorio mexicano. Fue el último ferr~ 

carril en nacionalizarse en 1970, y a la fecha continfia funcio-

nando sobre los dos países, en Mexicali conecta con el Sonora-

Baja California; la carga pasa sellada para evitar trámites adua 

23/ nales-:- . 

En resumen, podemos decir que el perfodo de mayor activi­

dad del capital extranjero en la construcci6n ferroviaria fue 

la década de'188Q sin negar su participación más tardía en algu 

nos ferrocarriles como es el caso del :.\Panamericano después de 

1900. 

23/ De Sicilia M.,- Alejandrina, "El transporte en BajaCalifor­
nia", en' 'Se-rrie's-t'r'e 'GeÓg'r'á'fico, Año 2 , Núm. 1 ,México 1980. 



La cantidad de empresas e inversionistas independientes que 

en algún momento participaron en este proceso fue muy grande, 

sin embargo rápidamente fueron dominados por los mecanismos de 

concentración tanto horizontal como vertical que llevaron al 

control monopólico de los principales ferrocarriles por parte de 

empresas que participaban en otros sectores de la'economía,tanto 

en el interior del país CminerÍ;a.': principalmente) como en sus 
. . , 

prop20s palses de origen. Empresas como la Standar Oil,ASARCO 

(American Smelting & Refining Ca.), Greene Consolidated Copper 

Co. (Cananea), Mexican Coal & Coke Co., Pearson and Limíted, re 

lacionadas con la explotación de minerales, petróleo, tierras, 

e incluso ferrocarrileras como la norteamericana SoutheED Pa -

cific, son ejemplo del grado de monopolización a 'que llegaron 

nuestros ferrocarriles antes de ser traspasados al Estado para 

que el,cápital privado pudiera orientarse a inversiones más ren 

tables. 

La" par'tic'ip'a"c'i6n' 'de'l 'p'ode'r' poTÍ'tic'o 'c'en:t'r'aT. 

La fragmentación del poder po11tico que caracterizó el pe­

ríodo posterior a l~ independen¿ia permitió incipientes autono-

mías económico-regionales, pero éstas no alcanzaron a cristali-­

zar lot suficiente como para servir de soporte interno de carác 

ter regional y no central, a los intereses extranjeros en la 
, 2\4/ 

construcción de ferrocarriles- . 

La red férre'a requirió, para poder desarrollarse, de un 

poder político bien estructurado pero a su vez fue un instrumen' 

24/ ' Garc2a de F., Ana. ,Ibid. p. 204 
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to fundamental en el fortalecimiento de ese poder central. No 

es sino hasta el gobierno de Díaz cuando se da este proceso que 

expresa a su vez la consolidación del capitalismo como sistema 

económico dominante en el país, sistema que permite y requiere 

de la construcción ferroviaria en gran escala la cual respondió 

fundamentalmente a intereses extranjeros pero también sirvió p~ 

ra reforzar el demonio politico interno y la integraci6n del 

país como naci6n. 

La mayoría de los grandes ferrocarriles se construyeron por 

empresas extranjeras pero con el apoyo de fuertes subsidios fede 

rales además de concesiones en tierras y en explotación 'de otros 
. 25/ 

recursos- . 

No es extraño entonces que el Estado pudiera imprimir un 

rasgo común a la mayor parte de estos ferrocarriles: su conver-

gencia haéia la capital, asiento del poder central. En diversas 

oeasiones durante dicho régimen se manifestó la preocupaqión por 

impedir la conexión directa entre yacimientos y Estados Unidos 

y muchas concesiones se condicionaron a una integraci6n con el· 

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

" . 
• t.... 
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25' Por-ejemplo, al Ferrocarril Central Mexicano se le pagó un sub 
sidio (en promedio ya que €ste variaba segGn las caracteristi­
cas de cada tramo) de $9 500.00 por km construído; a la vía -
a Manzanillo de $ 7 500.00 y a la ruta a Laredo en vía angosta 
de $6 500.00 por km~ Cuellar B.,Alfredo, La situación financie­
ra de los Ferrocarriles Nacionales de México con ·pelaci6n al 
trabajo, Tesis, UNAM, 1935, p. 85. En cuanto a tierras otorga­
das, adem~s de la gran relación que existía entre compañías des 
lindadoras y ferroviarias, de las concesiones para explotación­
de yacimientos y de las expropiaciones requeridas para la cons 
trucción misma,se otorgaron grandes concesiones en tierras -
siendo el ejemplo más conocido el de la empresa Pearson and Li­
mited que según el mapa elaborado por Revel Mouroz fue dueña 
de enormes latifundios que abarcaban más de la mitad del Istmo 
de Tehuantepec. Revel Mouroz,. Jean, Aprovechamiento y coloniza­
'c'ióri 'deT ·t·rÓ"p·i·c·o húmedo mexicano, FCE. México 1980, p .. 184 . 
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pacífico. 

En el caso de empresarios nacionales sólo la poderosa bur-

gu~sía yucateca logró mantener su aislamiento del centro. 

La construcción de las grandes troncales di6 origen a una 

estructura espacial a partir de la que empezaron a desarrollarse 

nuevas actividades económicas, estructura muy' dependiente de Es-

tados Unidos pero a la vez integradora de grandes espacio terri 

toriales regidos por la capital del pa!s. Los ferrocarriles fue 

ron, además', el sector de la econ6mia que más rápidamente evol~ 

cionó en el marcó del proceso capitalista. Fue el primer sector 

donde el Estado intervino directamente como inversionista, pri-

mero con la construcción de un pequeño ferrocarril destinado a 
I 

abrir nuevos mercados al Nacional Mexicano, y con su participa--

ción obligada ante la falta de recursos econ6~icos de algunas 

"Ú/ 
empresas- . 

r 

De la competencia expresada en el paralelismo de las vías, 

El Ferrocarril Tehuacán-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 
preocupó por hacer. Este ferrocarril tuvo poco éxito económi 
co pero posteriormente sirvió de liga entre, el Nacional Mexl 
cano y el Mexicano del Sur. En la construcción del Ferroca ~ 
rril 'Nacional de Tehuantepec, el Gobierno Federal asumi6 tem 
poralmente la obra ante la falta de recursos de la empresa 
concesionaria. 
El apoyo financiero a la construcción se i~crement6 en la me 
dida en que el auge ferroViario decaía, a pesar de que Liman 
tour, en la primera Ley de Ferrocarriles promulgada en 1899~ 
planteó la limitación y reglamentación de todo tipo de ayuda 
gubernamental. Prueba de ello es que en la última gran tron-

,.cal que se construyó, el Ferrocarril Panamericano (de Tehuan 
tepec a la frontera con Guatemala), el Estado aportó casi la 
mitad del costo de la obra, la que fué realizada por una 
empresa norteamericano Calderón,R. F., Ibid, pp. 591-5~2. 
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se pasó muy rápidamente a un proceso mayor de monopolizaci6n: en 

los primeros años de este siglo las dos principales empresas tCen 

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

carriles y establecían una fuerte lucha", 

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

trucci6n, por el mercado que representan para materiales, equi-

po, explotaci6n de mano de obra, obtención de subsidios y conce 

siones de diversos tipos, Radica también en el impulso que dan 

a otras actividades productivas, en México: minería, fundicio-

-
nes y agricultura comercial principalmente. El negocio de los f~ 

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 operaci6n de los ferrocarri 

les no es buen negocio para la empresa priváda, 

En los paises desarrollados un porcentaje importante de los 

ferrocarriles ha ido pasando a poder del Estado y otros ferroca 

rriles operan con subsidios. A pesar de ello aGn subsisten alg~ 

nas empresas privadas de alta rentabilidad,en gen~ral se trata 

de grandes empresas muy desarrolladas técnicamente. 

En nuestro país este proceso. se aceleró y"radicalizó total-

mente. Aquí desde el principio, el negooio fue la construcción 

pero no la operaci6n; aÚn las más grandes empresasferrocarrile 

ras no resultaron rentables desde el punto de -vista financiero 

. " ~r¡/ 
y contraJeron enormes deudas,-

2+/ :":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, Gill, M., Op"Cit., p. 15. 



En 18~8 se inició, dentro de ese contexto, una nueva etapa 

en la política ferroviaria de Díaz, caracterizada por la transfe 

( 
renCla paulatina de las empresas ferroviarias y de sus deudas al 

Estado Mexicano. El inicio de ésta lo constituye un plan sobre 

ferrocarriles elaborado por Limantour que creaba cierta reglamen 

tación en las concesiones pero, sobre todo, que auspici6 la fu-

51. 

sión de las principales líneas del" paÍs en la empresa Ferrocarri-

les Nacionales de México y legaliz6 la participaci6n del Estado 

como accionis~a. Los cuatro ferrocarriles más importantes: Cen-

f'r) 
~ en esta nueva empresa con participación mayoritaria del Estado. 

Este paso coincidió con la crisis internacional del capitalismo 

de 1906, período en que las acciones ferrocarrileras habían caí 

do a su nivel mas bajo por lo que el plan de Limantour constitu 

yó un gran negocio para estas empresas al borde de la quiebra, 

al igual que para un sector de la burgues.5:.amexicana que median 

\te mecanismos de intermediarismo obtuvo enormes beneficios en 
\ \ " 2$1 
el reparto- . 

lOO/ 
Mario Gill describe ampliamente este proceso, menciona por 
ejemplo que la empresa Ferrocarriles Nacionales" de México se 
creó sobrecapitalizada, es decir, dió un valor de 460 millones 
de pesos a las acciones de los ferrocarriles Nacional y Cen­
tral, las cuales en realidad valían 254 millones, lo que si& 
nificó una inesperada ganancia para los aceionistas de las dos 
compañías. Cabe aclarar que meses antes de que se realizara la 
consolidación, JuliO Limantour, hermano del Secretario de Ha­
cienda, se dedicó a adquirir acciones devaluadas de las dOS 
compañías que se encontraban" al borde de la quiebra, en la ope 
ración contó con el respaldo económico del Banco de México. El 
Gobierno de México quedó como accionista mayoritario pero a la 
vez como fiador de la operación que dio ganancias a muchos. La 
nu~va empresa autorizó, además, la formación de una junta de 
accionistas con sede en Nueva York facultada para participar 
en la dirección pese a que el Gobierno Mexicano era el princi 
pal accionista. Gill, M .. , Ibid., pp. 20-25. -

. 
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Con Díaz el poder político central logró su total consolida 

ción y con ello aceler6 el proceso de desarrollo del capitalismo. 

Desde entonces es evidente el papel que el Estado mexicano desem 

peña, 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 aceleró la formación de una bur 

guesía a escala nacional muy ligada al poder político central, 

la que participó ampliamente de los beneficios de uno de los ne-' 

gocios m&s rentables de esa €poca, ~los'ferrocarriles. 

3. F.t.:RRüCAKRILES y ORGANTZACIONCAPITALISTA DEL .t.:SPACIO 

Con ~a construcción de ferrocarriles se abrieron a la pro­

ducci6n nuevos territorios y se posibilit6 el transporte de equi 

po y maquinaria, así como de materlas primas a gran esca~a y a 

bajo costo. Al ana¡izar el desarrollo de las actividades produc 

tivas durante el porfiriato salta a la vista la gran relación 

existente entre el origen y localización de estas actividades y 

la construcción de vías férreas.' 

Destaca y es bastante conocida la relaci6n entre los ferro-

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

gar a la ihstalaci6n de fundidoras en el pafs. Pero los ferroca 

rriles --y unidos a ellos las'minas-- también significaron un 

gran consumo de madera que originó el incremento en,su explota-

. , 
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ción y sobretodo la apertura de nuevas áreas forestales; la agricultura tam-

bién se exp3Jlde al beneficiarse del nuevo medio de transp::xr'te. Todas estas 

actividades crearon una redistribución de la poblaci6n y un acelerado proce~ 

so de urbanización, 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 J:X>r este proceso. 

Con la reactivación de la producción y del intercambio ccmercial a tra­

vés de los ferrocarriles se logró ramper el antiguo sistema fiscal en 1895 

. . ., d 29 I Y acabar con las alcabalas que tanto lJJlU taran la expanslon el mercado. -

a) Ferrocarriles y minería 

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

. so a la minería, al conectar zonas re:rrotas, reducir el costo de transporte y 

también al permi ti!" la introducción de maquinaria grande y pesada primero a 

las minas y J:X>co después :¡;sra la instalación de fundidoras. Estadísticas de 

la éJ:X>ca nos muestran que la producción minera creció durante todo el el ré-

gimen p::>rfirista y en algunos sectores se prqlongQ incluso durante los prime 

ros años de la Revolución (Cuadro nÚIn. 1 ). 

Mo 

1891 
1895 
1900 
1903 
1905 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 

iliadro Núm. 1 

PRODUCCION DE LA INDUSTRIA MINERA MEXICANA· 
1891-1912 (años seleccionados) 

~ 

K:.i 1 o g r a -m o 8- Ton e 1 a·d a's 
.-

m' e· t T i e a 
Plata Oro Plomo Zinc Cobre 

1 087 261 1 477 30 187 5 650 
1 456 773 8 017 el 68 000 500 11 806 
1 776 410 12 697 63 828 1 100 22 473 

. 2 018 652 15 993 _ .. '.100 532 dI 1 000 46 040 hl 
1 890 970 al 24 306 101 196 2 000 65 449 TI 
2 221 137 bl 32 028 127 010 el '15 650 38 173 jI 
2 212 983 34 370 118 186 3 000 gf 57 230 
2 416 669 41 420 124 292 1 833 48 160 
2 518 202 37 120 116 758 fl 1 593 56 072 
2 526 715 32 431 105 160 1 266 57 245 

s 
CarbÓn 

200 000 
270 000 
387- 977 
780 000 
920 000 
866 317 

1 300 000 
1 304 111 
1 400 ono 

982 396 

.291 Por ejemplo.: la producción de. vino de Parras intentó abrirse memado en 
1~ ("\~T'I; +~ 1 IOn 1 AQO T\lO"YV'\ +jQn~~ f111P n;:::¡a.=lTl S !; _ 70 TYJTl {"1.=1rl.=l 100 ka _ lY'lYl c1PP2-



al Se instituyó la ley de reforma monetaria (marzo 1905). 
bl Entró en operación el mayor molino de cianuro en Guanajuatoy se inició la 

cianuración en Pachuca. 
cl Se inicia al proceso de cianuración en El Oro. 
d/ Expansión de las fundiciones. 
el Se terminan las plantas de Velardeña y de Chihuahua. 
fl Se inician los disturbios en el norte de México. 
fl Imp::>sición de tarifa de importaci$n' de Zinc en E. U • 
hl Inicio de oper:aciones en gran escala en CANANEA. 
TI Inicio' de operaciones en gran escala en Nacozari. 
i! Pánico financiero, las fundidoras cierran ~a vender sus reservas. 

54. 

FUENTE: Be:mstein, Marvin D., The Mexican mi.nir}g indus1ry 1890-1950, State Uni­
ve.t'sity of New York, New York, 1964. pp. 51 Y 128. 

las notas que Bernstein introduce al cuadro dan idea del rápido proceso de 

desarrollo de esta actividad; el inicio de actividad en nuevos yacimientos co-

mo los de Cananea y Nacozari, que multiplica la producción, se ~elaciona con 

la iniroducción de ferrocarriles para movilizar la producción. . 

Para darnos una idea del significado de estos volumenes de pDOducción el 

mismo autor incluye uña estimación del volumen de producción acumulado desde 

. 801 
1521 hasta 1890 para cada WlO de estos minerales _. - : 80 000 toneladas de co 

bre, cifra superada :¡;:or sólo dos años de producción en el p::>rfiriato; 300 000 

toneladas de plomo; 1 000 000 de toneladas de carbÓn; como es obvio sólo des-

tacan p::>r su im:¡;:ortancia anterior los metales p~iosos ya que en el porfiria 

to se inició la era de los metales industriales. 

los ferroca.rriles al buscar la conexión de los yacimientos de minerales in 

dustriales, localizados princip:t1mente en los estados del norte del p3.Ís como 

Coahuila, Durango, Chihuahua, Sinaloa y Sonora, establecieron un sistema de co 

municación que cubre más del 60% del territorio l1élcional en una zona predani­

nantemente árida y hasta entonces muy poco :¡;:oblada y muy aislada del centro. E~ 

cho de p:>r'tazgo, más fletes y alcabalas desde Coahuila, en total $ 12.19 pre­
cio más alto que el de un vino españolo francés' puesto en la ciudad de Méxi­
CO; una finca azucarera de M:>relos con capital de $ 200 000 pagaba $ 8 000.00 
de impuestos locales y $ 13 000.00 de derechos de portazgo. al introduc,fu su 
producción a la Ciudad de México. Rosenzwig,: Fernando,. "La industria" en Ce 
sio Villegas Ianiel, Historia Moderna de México, El Porfiriato, tomo VII, ~ 
Edit. Hemes, México, 1965, p. 314. 
30/ Bernstein, Op. cit., p. 128 

.. .. 
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te sistema, limitado y deforme desde su orlge!l, se orientó en primer lugar a 

establecer conex1.ón con la red norteamericana, pero también se integr6 con el 

centro del país en la mayor parte de sus líneas; al mismo tiemp::> dejó enonnes 

zonas aisladas y sobre 'todo dió una comunicación muy limitada a las di ver'sas 

regiones que conforman este enar.me territorio entre sí~ 

El carbÓn, aunque empezó a explotarse en México desde. 1828, no 10gr6 un de 

sarrollo importante pues la falta de transporte y los impuestos internos lo 

hacían incosteable para el mercado doméstico situado muy lejos de~los yacimi~ 

tos ., Con la construcción de ferrocarriles se inició su' explotaci6n a gran es~ 

cala que paso de 200 000 ton. en 1891 a 1 340 000 en 1910. 

El Ferrocarril Internaciona.l Mexicano aa~ lDurango ,.y,~; Torre6n a Piedras Ne­

gras fue el principal medio de i:Pansporte de este producto cuya explotación 

se- realizaba en gran medida por los mismos empresarios min~s (a la cabeza 

de los cuales estaba P. Huntington). Este ferrocarril era el principal con­

stnnidor de caroon y el abastecedor de otrás 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 pa.ís, por la distancia, 

basaba su consumo doméstico en carbÓn vegetal con la consiguiente desforesta 

ción que esto significó; el mercado industrial del centro importa.b3. carbÓn 

por VePacruz o por Tampico. 

A pesar del gran incremento en la producci6n, México era deficitario y no 

10gr6 satisfacer siquiera la' demanda del propio sistema ferroviario. En los 

Últimos años antes de estallar la Revolución consumía '+ millones de toneladas 

de carbÓn y cerca de 2 millones de coque y la producción nacional era de 1.3 

. :311 
millones -. la importación de carbÓn elevaba. demasiado. los costos de produc 

ción y :¡;nr ello se trataba de descubrir y conectar nuevos yacimientos; p:rra 

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

nJ BePnstein, ,,~~d.,,- J p. 36. 

'" . 

. .. 



56. 

Estados Unidos 5 dolares y llegaba a México para negociarse entre 18 y 25 do-

32/ 
lares. --

En relación al hierTO, .su producción a gran escala se inició en 1900 con 

el establecimiento de la. primera siderr1rgica en }bnterrrey. Casi en seguida se 

descubrió el yacimiento de Cerro del Mercado que eClipsó a todas las otras zo­

nas de producción. {m.tes había cierta explotación que se exportaba en bruto a 

Estados Unidos. 

la producción siderúrgica se destinó al consumo illterno cuyo Wincipal mer 

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

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

y laminado pa:Pa techos. Antes de 1900 todo el consumo de los ferrocarriles se 

importaba; para 1903 México produjo 6 909 toneladas de riel y para 1909 la pro­

ducción era, ya de 21 152 toneladas. :33/ 

,la producción de plomo fue una de las que más creció en el período, pasan 

do de 30 187 ton en 1891 a 124292 ton en 1910. los yac:imientos se encuentran 

distribuidos en gran parte del país desde Coahuila, Durango y Nuevo León, hasta 

los muy ricos de Hidalgo y México ; generaJmente 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 país por el impuesto con 
- ~ 

que fue gravado (ver not~~~c:-_~_)_~ 

El cobre fué el otro' metal cuya producción se multiplicó aceleradamente, y 

uno de los pilares en el desarrollo de nuevas zonas en el país, Bajá California 

y el norte de Sonora.' Internacionalmente su producción .empezó a crecer desde 

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

i:r'ica; en México, aunque se empezó a explotar desde esa fecha, no adqu:irió im-

:rortancia sino hasta la década de 1890. la primer'amina en ,destacar fue El ~ 

leo, de capital francés, localizada en Baja California la cual, a pesar de su 

aislamiento, construyó un ferTocarTil de 45 km al Puerto de Santa Rosalia, y 

32 7 Nava Oteo Guadalupe, "la minería f1 en Cosio Vill~gas Dmiel, 'Historia 11:>-
derna de México, El Porfiriato, lliit. Hermes, México, 1965 p. 199 

33/ Nava Oteo, op. c~t. p. 199 
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u na fundidora en este puerto; el concentrado se transportare en barcos propiedad 

de la Comp3ñÍa a Guaymas, de ahí se enviaba en ferrocarril hasta Nueva Orleans 

donde se embarcaba a Europa •. 34/ 

la producción dió un gran sálto al entrar enopETación Cananea en 1903 y 

otro más con Nacozari ~ 1905; en esos años México ocupé el segundo lugar como 

producto mundial. 

~ El crecimiento de la producción de zinc no fue tan éspectacular y a partir 

o 1 de 1908 desciende significativamente por la :imposici6n de tarifas de :importaci6n 

~ \ . ¡ en Estados Unidos, claro ejemplo de la terrible dependencia en que nació la mo-

I derna minería en México .. 
i 

LDs ferrocarriles del norte, en particular el Central, el Nacional y el In 

ternacional, así como el Sud Pacífico de México, conectaroT:l tira gran cantidad de 

yacimientos mineros; la configuración de esas rutas y los puntos de intersección 
\ 

entre ellas dete.rm.inaron la ubicación de las grandes fundidoras. Estas empeza-

:\ ron a establecETse en México después de 1880 debido al I},\l:iiYo impuest.o sobre me-
1\') . . 

tales de plano importados que se aplicó. en Estados Unidos, y también al hecho 

ómi 
~ .35/ 

de que las fundidoras vieron ventajas adicionales de tipo econ' 'co en Mexico. 

A partir de entonces los ferrocarriles realizan un doble tráfico: de min~ 

rales y combustible a las fundidoras, generalmente a corta distancia; y de me-

tales concentrados, en mucho menor tonelaj e, hacia Estados Unidos. 

En The Mexican Mining Industry 1890-1905, Bernstein presenta un análisis 

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

,34 7 Este ferrocarril no se representó en los mapas, ya' que no aparece registra 
-- do en las fuentes sobre historia ferrocarrilera que se consultaran y a par 

tir de las que se elaboraron estos mapas. En el trabajo de campo se tuvo­
referencia del mismo y la infonnación sobre el destino del mineral se tomó 
de Nava Oteo, Ibid. , p. 242. 

35 / México ~vic:iba a beneficiar plomo a Estados Unidos, el cual regresaba para 
su consumo interno, por esta razón entraba a ese p:1ís libre de impuestos; al 
entrar _ en servicio las troncales del Central y del Nacioml la exportación 
hacia ese país creció de manera muy significativa y gran parte del plomo be 
neficiado no regresaba a México vendiéndose con grandes ganancias en Estados 
Unidos. En 1888 sólo por El Paso salieron 70 922 ton de mineral que rindie­
ron 21 000 ton de plano. En- ese· año Estados Unidos estableció el arancel 
Ma.c. Kinley que gravó significativamente estas importaciones' y sólo deja.bél. 

.. ... 



sarTollo de la minería y la instalación de fundidoras en México; a manera de 

ej emplo temamos algunas fechas clave que ilustran sobre la penetración de la 

industria de la fundición a nuestro territorio: 

,/'í887 Towne· (Estados Unidos, l<ansasCity Smeltin and Refining Co., foma 
1. laCanpañÍa Metalúrugica Mexicana y estableció una fundidora en El 

Paso, ¡::or ventajas de localización en relación a Kansas Ci ty . A es 
ta empresa pertencl.an también el Ferrocarril de San Luis Potosí y -
Río Verde y la Fundidora de San luis Potosí establecida en 1895. 

1888 CanpañÍa Fundidora y Afinadora de Monterrey. 

1892 Guggenheim (Estados Unidos), Gran fundidora Nacional Mexicana en 
. MonterTey y ¡::os.te.riormente ent§{j).scalientes (1895), ep Avalos y en' 
Velardeña, Dgo. (después de 1900 • 

1892 Peñoles (Capital norteamericano.y alanán),'planta enM3.p.inií, Dgo. 

1899 Se forme el trust de fundidoras controlado IX>r PSAACO (American Snel­
ting and Refining Co.) que incluía también la Mexican Unión Railway, 
¡x:>steriormente Guggenhe.nn se fusionó con este trust. 

58. 

1905 Había 53 fundidoras' en México que incluían, adanás .de' las mencionadas, 
las siguientes localizaciones: Sierra fujada, Saltilloy TOrTeón en 
Cbahuila ~ Concepción del Oro en Lacatecas, Méitéhuala en San Luis Poto­
sí, ¡ezi5tl§ñ en Puebla, Cananea y Nacozari en fonora, etcétera. 36j 

la figura 8· nos muestra la clara relación entre minería y ferrocarriles 

y la manera en que estos fueron determinantes en la localización de las fuildi-

doras. los principales centros metálurgicos: Monterrey ... fundamentalmente y 

~ también Torreón, San Luis Potosí, Aguascalientes y CCb±huahua crearon con es-
1\'1 

j 

tas industrias las b3.ses de localización industrial que perduran hasta nuestros 

dÍas y~on ello impulsaron el proceso de urbanización de esas regiones. 

b} Ferrocarriles y localización industrial 

. Con la demanda mundial de bienes pri:ma:rios, la llegada de capital extranje­

ro y la creación de un :nuevo sistema d~ transIX>rte en.el porfiriato, se desarro 

lló un proceso de expansión industrial ~ tcxio el paÍs. 

entrada libre a minepales cuyo contenido de plomo fuere, inferior al de plata. 
Es entonces cuando a las empresas les resulta más barato trasladar sus fundio:­
doras a Mthcico donde se beneficiaban además de los fletes y de los costos m3.S 
b3.jos de la maÍlo de obra. Nava Oteo, Ibid, , p. 240 
36/ Bernstein, 'Ibid, , pp. ·22 .... 39 -- . 

. .. 
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Fernando Rosenzweig señala: 

"la contribución de los ferrocarriles fue decisiva para alentar el cerner ... 
cio 'causa y efecto del desarrollo social, expresión de las otras indus­
trias, termóm~tro de los adelantos en las ramas todas de la producción 
industrial'. las líneas férreas .hicieron bastante más que facilitar la 
exp:::>rtación y la entrada de productos del extranj e:ro: sobretodo tuvieron 
un hondo significado interno al eslabonar los mercados del IEÍs y conver 
tirIos de locales en regionales, y darles, por últ:imo, una trabazón naclo 
nal. Hacia 1895 en fin, ya ·con una amplia red ferroviaria y un grado apre 
ciable de comercialiZación' de la economía racional, el gobierno federal lo 
gro derribar en lo fundamental el sistema de aduanas internas, condenado -
p:::>r la constitución desde 1857 pero inevitable mientras el rég:imen social 
y p:::>lí tica y el precario desarrollo material, más ~ue las propias leyes, 
obstaculizaran la libre circulación de las mercancJ.as. El 10. de julio 
de 1896 quedaron abolidas las alcabalas en todo el p3.ís, "la industria y el 
comercio respiraron al verse libres. de Un3. antigua opresión y encuadradas 
de allÍ en adelante dentro de un regimen fiscal más idóneo para el desarro 
110 capitalista." 37/ -

Sin embargo, a diferencia del proceso clásico ~italis:ta que se examin6 en 

el capítulo 1, los ferrocarriles en nuestro IEÍs van a desempeñar un débil pél­

pel en el :impulso de la industria básica y va· a sobresalir su pa.pel como medio 
,t" 

'1 de transp::>rte.En otras p3.1abras, 'se expresa ya claramente el subdesarrollo 

que caracteriza todo el procesj) de industrialización de México. 

los ferTOcarriles mexicanos serán sobre todo en sus canienzos, en su etap3. 

de construcción, Uno de los ejes de la acumulacié)n capitalista, pero del capi ... 

tal en el extranjero, lo que no quiere decir que 'no hayan desempeñado un p3.pel 

:imp:::>rtante en el inCipiente proceso de ·fundición y/ su consecuente repercusión 

en el pDOcesode industrializaci5n y de urbanización. 

A la derranda externa de minerales y bienes primarios se añadió la d€nanda 

de un meI:"cado interno. que iniciaba su expansión. la construcción misma de los 

fa"""'rlQCarriles, la minería, las fundidoras provocaron grlandes desplazamientos 
A¡ 

"'v) ,i de mano de -obra del camp:::> a las ciudades y, sobretodo, hacia el norte del IEÍs 

antes muy. p:>co p:::>blado y ahora eje de la econanía minera e industrial. 

El iDastec:imiento de esta p:::>blación urbana creó demanda pare. industrias ta-

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

32.! Resenzweid,Op, tri.~. p. 314 

~. 1 



alcoholicas, la del JE.pel, etc~tera, existi6 cierta ex];X)rtación de este ti];X) 

de productos manufacturados pero el crecimiento de su producción se basó fun-

damentaJmente en la demanda interna. 

la localización de la industvia se relacionó dir~tamente con las grandes 

necesidades urbanas y con las ];X)sibilidades de trans];X)rte ferroviario. l'bnte­

rrey, que se convirtió en el primer centro .industrial del país durante el ];X)r­

firiato, es uno de los ejemplos más representativos de este proceso. Su impar 

tancia nació a raíz de la guerra de secesión norteamericana. dando origen a una 

burguesía regiona.l ,pevo no es sino hasta la gran expansión del norte par la 

minería y las fundidoras cuando logró su verdadera preeminencia. Su localiza­

ción en relaci9n a yacimientos mineros de diverso tipo incluyendo los carbbní­

feros, su cercarúa a la frontera con Estados Unidos Y las cc:municaciones que 

se establecen entre todas estas zonas inc-luy.eridoal PUerto de Tampico, de las 

que Monterrey se convirtió en centro, son factores que favorecieron su desa-

rrollo. 

61. 

El establecimiento de la primera siderúrgica en 1903, cuya producción cre- . 

ció acelePadamente, dio origen a .la localización de otras industrias metálicas 

que usabari COJOC> ID3.terias primas las de la siderúrgica. Antes ya se habían 10-

" calizado allí algunas industrias manufactureras cano la cervecería en 1890, que 
" f 

fue la primera cervecera moderna del p:tís (pues hasta entonces, había sólo dos 

plantas pequeñas), ésta a su vez impulso la producción de vidpio en la zona 

por sus necesidades de envase. 

la Ciudad de M"'exico, a pesar del imp:>rtante mercado' urbano que representa­

ba, "tenía el problema de carecer de fuerza motríz hasta que se instaló la hi­

droeléctrica de Necaxa. 

En el caso de Puebla y Guadalajara . los ferrocarriles mejoraron su ];X)sición 

al ampliar sus zonas de influencia. 

En Oriza.ba., el aprovechamiento de grandes recursos natt.IPales (hidráulicos 

y de clima para la industria textil), y la ventaja de su cel:lCatÚa a Veracruz 
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y México, se hacen redituables con la conexión del primer ferrocarril. 

El caso de Torreón, Lerdo·y G6mez Palacio es un ej emplo clásico de un pro-

ceso urbano orginado directamente por la construcción de los ferrocarriles. 

Estos t::Pes centros que contab:m con muy poca J;X>blación en 1877 -Cel. Lerdo 

alrededor de 8 000 habitantes y Torreón y Gómez Palaci,?, rancherías con me­

nos de 500 habitantes.., para 1910 reúnen una J;X>blación de más de 106 000 habi-

tantes como resul tado de su localizacié)n en la intersección de los ferrocarri 

les Cent::Pal e Internacional. Para 1910 Torreón era el tercer centro ferrovia 

río del, país y había logrado un lmp:>rtante desarrollo agr~cola e industrial. 38' 

El cuadro Núm. 2 nos muestra el b,ecimiento de algunas ciudades durante el 

porfiriato; se aprecia la relación absoluta que guarda el crecimiento de fun-

ter.rey, Orizaba. Y Torreón con su comunicación mediante ferrocarril. 

Cuadro Num. 2 
POBLACION DE ALGUNAS CIUDADES DEL PAIS 1877 y 1910 

CIUDAD 1877 1910 % de incremento 

M€xico 230 000 471 066 105 
Guadalajara 65 000 119 468 84 
Puebla 65 000 96 121 48 
MonterTey 14 000 78 528" 461 
Orizaba 2 696 37 679 1 298 
Torreón 200 34 000 16 900 

"' 
FUENTE: Rosenzweig, Op. cit. p. 401, Y para el caso de Torreón "los ferroca-

rriles un repaso necesario", Op. Cit. p. 257. . 

En resumen podernos decir que la industria mode.rrlé?- nació en ~co dtIr'an 

te el Porfiriato y que su localización se relaciona directamente con el pro­

ceso de expansión de las' vías fáTeas; a manera de ej emplo tenemos, adEmás 

de los ya señalados, la localización de los molinos harineros primero en el 

centro y después en el· noroeste; en la producci6n de bebidas alcOhÓ~icas des 

~8 7 Ortíz Hernán, Sergio, lDs fer.rocarriles de México; "scr, México, ¡974, 
-- pp. 176-177. 



taca el establecimiento de las grandes cerveceras: funterrey 1890 (ya mencio-

nada), Oriza.l:xi Y modernizaci<5n de la de Toluca en 1894; Chihuahua y Sonora, 

1'896; Guadalajara, 1897; y Sinaloa y Yucatán 190~9. También el crecimiento de 

. la producción vitivinícola en la región de Pa.rTas esta relacionado directamen­

te con empresas ferTOviarias así emo el crecimiento de la producción de mezca­

les, pulques y de. aguardientes de caña. En la industria textil el período se 

caracterizó pc:>r el p:1.so de la prooucción artesanal a la industrial en una se-

rie de ciudades destacando las .del centro··estecomunicadas ror ferTOCarTil. 

fué fundamental, además, la industrialización de las fibras duras en la que 

destacó Yucatán en donde esta producción fue el origen de la red férTea; y tam 

bi~ la gr:an fá.bvica de jarcias y costales de yute que se estableció en eriza­

re en' ,1893 -por _la cereanía:y buena.' comunicación con el puerto de entrada de su 

materia prima que era de· imp:>rtaci$n. Esta fábrica nos da idea también del de 

sarrollo de la agricultura y sus requerimientos. 

En esa época nació la industria p:1.pelera moderna con el establec:imiento 

de la fábrica de San Rafael en 1892; la qu.única moderna. en la que destacó la 

Com:¡;xmía Mexicana de Dinamita y Explosivos que se ~stableció en Dinamita, fu­

rango y la industria jabonera que recibió gran impulso con el auge del algodón 

en la región de la laguna; una de las más grandes fábricas en este campo fue 

la Compañía Jabonera de la laguna que se estableció en Torroon en 1909, etcé-

tera. 

ia industrializaci<5n en el porfiriato y la consecuente urbanización, don­

de los ferrocarriles desempeñarOn un papel funciamental;. modificaron cualitati­

vamente el panorama espacial del país en tres décadas. la construcción de los 

ferrocarriles y el establecimiento de grandes industrias en las últimas dos de 

cada s del siglo XIX, fueron un factor decisivo en la movilización y concentra.,.. 

ci6n de .la fuerza de trab3.jo y de la producción así cano de la integración y 

crecimiento de nuevas y viejas ciudades. Este proceso, sin enbargo, va a en-

contrar rápidamente graves obstáculos estructurales en la reproducción del ca 

63. 
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pitalismo .... eni::'re ellos la problemática agrícola~ lo que será una de las causas 

de la revolución de 1910. 

En la primel':'a década del siglo XIX el proceso de urbanizaci6n fue más len­

to que en las dos previas, y para 1910 el 12% de la pJblación vivía en locali­

dades de más de 15 000 habitantes, lo que muestra la dimensi6n de esta primera 

eta¡::a . de la Urbanización, al mismo tianpJ que su limitado desarrollo. Se expre 

san además grandes desequilibrios entre las princi¡::ales ciudades integradas al 

exterior, a la Ciudad de México, y. algunas entre s.í, por un noderno medio de 

transpür'te, y la profunda dispersión rural caracterizada por su carencia de 

integrac~ón y comUnicación. 

En la industrialización, con todo y el impulso significativo de las fun-

diciones, predomina a nivel nacional la industria de bienes de consumo, alimen-

ticia y textil principalmente. En ella coexisten el capital monopJlista extre.n 

jera, los gvandescapitales nacionales y pequeños establec:imientos en múltiples 
-

unidades , inclusive artesanales. 

Desde ese momento en el capitalismo naciente se perfila ya su gran concen­

tración en cuatro zonas industriales -México, Monte.rrey, Puebla. y ~dalajara­

y la acentuación del centralismo de la ciudad de México que canO vivos reforzó· 

el trazo de las lÍneas férreas, Desequilibrios regionales que en su mayoría 

vienen desde la colonia,. pero que en esa época adquieren una nueva dimensi6n. 

. 

.;. 
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un flete de 2 millones de pesos. 

El año en que se inauguré el ferTOcarril (1873) este movilizó 150 000 tone­

ladas y obtuvo 1 350 000 pesos :[X)r concepto de flete; es decir, 5 veces más car­

ga cuyo costo total fue 30% inferior a lo que se invertía antes en trans:[X)rte, 

esto sin contar el movimiento de pasajeros que en ese mismo año fue de casi me­

dio mil16n de personas. ~ / 

AÚn antes de terminarse, este ferTOcarril ya había estimulado la agricul­

tura como suc~ió en el· caso del café en las zonas de CÓrdoba y erizaba., el 

crecimiento de las plantaciones de maguey y. el tabaco, cuyas pr.1mer'as zonas de 

produc<?ión fUer'on C$rdoba, Orizaba y Jalapa, pero que después se trasladó a re 

giones más adecuadas desde el punto de vista cl:imático. 

La construcción de algunos ferrocarriles respondió directamente a la ne-

cesidad de movilizar productos agrícolas: el caso más. típico es,:.~ ya mencio­

nado de Yucatán p~a transportar elhenequ~,así como el caso del ferrocarril 

Ooahuila-Zqcatecas por la producción vinícola de Parras y Viezca, El Paname-, 

ricano movió el café del Soconusco lo que significó un gran ahorTOen fletes 

Cantes se embarcaba en Puerto M3.dero y debía dar la vuelta por CaJ:x) de Hornos 

ya que su mevcado principal desde esa época la sido Alemania) este ferrocarril 

además respondió a las necesidades estratégicas de integración. 

En oi:::Pos ferrocarriles se aprecia claramente el impulso que dieron a las 

actividades agrícolas en zonas hasta éntonces vírgenes; el ejemplo más claro 

es el algodón que inició su desarrollo en el estado de Veracruz para aJ::a.ste­

cev a la industria textil del centro este. Con el desarrollo de esta indus-

tria su producción se exp:mdió aprovechando las nuevas zonas abiertas a la co 

. ..~ .' ~ 
mUI1J.cac~on ¡:or los fe.rrocarr~les en el norte del pélls: Sonora, Sireloa, Nuevo 

león, Tamaulipas y la laguna, principal zora productora que naciór con el pa-

so del ferDOcarril Central. 

la producción de -caña de azúcar también se expandió, principa1mente a Ja 
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lisco y Nayari t . El plátano fué introducido a las Huastecas pJr las ccmpañÍas 

ferroviarias norteamericanas interesadas en ampliar el tráfico de sus líneas; 

también en el Istmo de Tehuantepec donde las bananeras se establecieron a fi-

nales del porfiriato. 

Otro producto muy importante fué la naranja: se desarrolló en Jalisco, en 

la zona de la B3rca, de la que se exportaba por ferrocarril a Estados Unidos, 

~~ ___ este producto llegó a ocupar 450 furgones, además de 150 furgones que sa 

lÍan de Atotonilco 40/; a fines del siglo XIX se establecieron también las- plan 

taciones de naranja en Tamaulipas cuya expJrtación a Estados Unidos continúa 

hasta nuestros dÍas. 

En otros sectores de la economía también se manifestó el proceso de desa-

rrollo capitalista, en la explotación forestal la gran d~da creada por los 

propios fe.r.rocarriles en durmientes y pJstes así como la denanda de la minería; 

dieron lugar a la apertura de nuevas zonas de exp;Lotaci6n principalmente en Chi 

huahua y Durango. En el caso de Chihuahua la construcci5n del Ferrocarril del 

l'broeste respondiÓ a esta necesidad y la magnitud que alcanzó la explotación fo 

restal se manifiesta en el hecho_de que la empresa ferroviaria y forestal fun-

dó el aserradero más grande de Latinoamérica en ese momento y obtuvo una conce 

sión de 500 000 hectáreas de bosque. t4n./ 

De esta manera, el establecimiento de empresas capitalistas que presenta-

ban un proéeso acelera~o de expansión requirió de una explotación intensiva de 

todos los recursos del país: tierra, -agua, minerales, e1.r~SQ) mano de obra 

con su consiguiente distribución y urbanizq.ción y el :recurso eSp3.cio terri to-

rial, es decir, la localización óptima de las inversiones y el aprovechamien-

to intensivo y extensivo del territorio para maximizar la redituabilidad de 

las inve.I'siones. 

407 Cossio Silva, lllis, rila agricultura n en Cos~ Villegas, D:miel, Historia 
Moderna de México, El Porfíriato, Edit. Heunes, México 1965. 

'4]/ Enriquez Hernándéz, Jorge; Análisis geoecort6micodelsistena regioral de 
la Sierra ,Tarahumara, Tesis , Facultad de Filosof!a y]:j;tras~ UNAM, Mfuo.co 
1984 D. 84. 

, .. 
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Como medíos de transp:>rte y como elementos básicos en la integraci6n te-

rritorial del país, los ferrocarriles fUePon el elem~to clave en la locali~ 

ción de todas estas actividades y por lo tanto en la organización capitalista 

del espacio en nuestro país. 

Como se ha visto, el capitalismo del sUbdesarrollo configur6 una. organi­

zación espacial con graves desequilibrios y desigualdades. "la dep~encia e~ 

tructural determinó el predominio de la dirección norte-sur en la red ferro-

viaria, la que conecta con la norteamETicana en lii~ lugares distintos ~e la 

f~ntera, además de las im:portantes conexiones con los puertos', entre los que 

destaca Veracruz~ Por otra parte sobresale la concentración geográfica de la 

Ciudad de México entre los pocos centros urbanos existentes, que lleva a nive 

les extremos la distorción del desarrollo regional; fenómeno que se reprodu­

ce en -el papel que desempeñan las. princi¡:aies ciudades a nivel regional. la 

integración a escala local y regional de estas ciudades es IIn.ly pobre y prácti 

camente inexistente entre las d.:lstintas regiones del país, aún contiguas. A 

esto habría que añadirla desintegración o marginación en que quedaron mnne­

rosas zonas e. incluso grandes regiones del país en las "que no se encontraban 

recursos demandados p:>r las actividades altamenté productivas en ese momento. 

. 
", 
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Capítulo' 111. El sistema ferroviariq, en la actualidad 

1. La evolución de los ferrocarriles a partir de 1910 

La. relación existente entre los ferrocarriles y la es­

tructura espacial de la economía permitió que ~stos desempeñaran 

un papel estrat~gico en las luchas revolucionarias. El escena­

rio de los enfrentamientos correspondió a las regiones mineras, 

a las regiones de agricultura comercial, a los centros industri~ 

les, a aquellos centros donde se expresó el acelerado proceso de 

expansión capitalista y que son justamente los que quedaron int~ 

grados por la red f~rrea. Por esta razón, gran parte de la Revo­

iución se realizó en los ferrocarriles y la destrucción de la 

red corrió paralela a su reconstrucción a base de reparaciones 

_provisionales y de emergencia, pues tan importante era destruir­

la cuando estaba en poder del enemigo como tenerla en operación 

bajo el dominio de cada_fracción. La participación de los ferro­

carriles y de los ferrocarrileros fue fundamental en todas las 

etapas y en todos los grupos contendientes. 

El período de mayor destrucción fu~ el de 1910 a 1914. 

Entre 1914 y 1920 h~bo acciones militares y destrucción pero pa-:­

ra1e1amente es el período de la reconstrucción del sistema. 

En 1914 Carranza incautó los ferrocarriles en el terri 

torio bajo su dominio, principa1mente'10s Nacionales, y creó la 

Dirección General de Ferrocarriles Constituciona1esqde compró 

equipo, aumentó 'el personal e incluso construyó nuevos ramales y 

terminó algunas ~bras. En poder de los zapatistas se mantuvie­

ron alrededor de 500 kilómetros de los Nacionales. Por su parte 

Villa incautó los tramos Paredón-Durango-Tepehuanes del Ferroca­

rril Internacional y el Chihuahua-Zacatecas del Central y en el 
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sureste el Gral. Alvarado mi1itariz6 el serv~c~o de los Ferroca­

rriles Unidos de Yucatán desde 1913 hasta 1917.~?1 

A pesar de que la participaci6n del Estado en los fe­

rrocarriles se inici6 en 1908, el proceso de integraci6n de los 

diversos ferrocarriles en un sistema unificado ha sido muy lento 

y accidentado y de hecho aún no termina. Durante la Revoluci6n, 

además del dominio que tuvieron los grupos contendientes sobre 

partes de la red, se mantuvo simultáneamente el control de inte­

reses privados sobre determinadas rutas, por ejemplo, el Ferroca~ 

rril Mexicano se devo1vi6 a la empresa inglesa en 1915, en 1917. 

vo1vi6 a ser intervenido y en 1920 nuevamente devuelto a los pr.Q. 

pietarios ingleses. Un hecho importante es que en este período 

se rescindi6 el contrato dé la casa Pearson sobre el Ferrocarril 

del Istmo. 

MUchas rutas mantuvieron un servicio muy irregular pe­

ro a pesar de ello continu6 manifestándose el inter~s extranjero 

por controlar ciertos ferrocarriles, lo que da idea de la lmpor~ 

tancia de movilizar determinadas materias pr;i..mas; por. ejemplo, 

es significativo el hecho de que el Gobierno no autorizara a la 

empresa del Ferrocarril a Chihuahua el traspaso de su concesi6n 

a la ASARCO'''por ser contraria a los intereses nacionalesn.~ 

Para 1920 había 20 880 ki16metros de vías 10 que sig­

nifi,ca que, además de la reconstrucci6n, en pleno período revol!;! 

cionario se construyeron 1110 ki16metros principalmente ramales 

. o rutas cortas que respondieron a intereses muy particulares co-
. . 

mo el de Cuatro Cienegas-El Oro de 165 km que segú~.Gi11 se de-

• 

.,. ~ .f 

4:J/ Ortiz Hern.4n, Ibid· L ... ( p. 198. 
. ~ 
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4ft!/ 
bi6 a que Cuatrocienegas era el pueblo natal de Carranza- ; 

otros tramos construidos en el período fueron Cañitas 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 raíz de la Revoluci6n. 

Terminada la lucha armada, el problema fundamental 

que enfrentaron los ferrocarriles fu~ el de la deuda que pesaba 

sobre ellos, deuda que se convirti6 en el eje de la política fe­

rroviaria 'de las d~cadas de 1920 y 1930 Y que explica en gran 

parte la poca inversi6n y el deterioro en que va cayendo la red. 

A la caída de Porfirio Díaz los ferrocarriles tenían 

una deuda de 138 millones de pesos (capital e intereses), que e~ 

taba garantizada por el Gobierno Federal y representaba el 31.4% 
" v~=t 

de la deuda externa total de la naci6n~-

Con la Revoluci6n, los ferrocarriles al igual que otros 

sectores dejaron de pagar sus deudas. Al finalizar ~sta se :f.nte­

gr6 un "Comit~ Internacional de Banqueros con negocios en ~xico" " 

(constituido por representantes de siete compañías bancarias de 

Estados Unidos, cinco inglesas y" cuatro francesas pero con el pr~ 

dominio absoluto de la casa Mbrgan de Estados Unidos cuyo repre­

sentante"era Thomas W. Lamont quien presidía las" reuniones). Este 

comit~ ejerci6 gran presi6n sobre ~xicopara el pago .de la deuda 

y oblig6 al" Gobierno Federal a hacer efectivo su re~paldo a la de 

~!I Gill Mario, Ibid. p. 106. 

~§/ En su mayor parte correspondía a los bonos de segunda hipote­
ca de los Ferrocarriles Nacionales de ~xico en los "que el Es­
tado era socio mayoritario. Ortiz Hernán, Ibid. p. 200 •. ' 

. 
• 
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los ferrocarriles incluyendo además una gran parte que no esta­

ba garantizada.por el gobierno. En el acuerdo a que se 11eg6 en 

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

Huerta era Secretario de Hacienda de Obreg6n), el gobierno de 

~xico acept6 pagar íntegramente el capital y los intereses de 

la deuda desde el momento de la suspensi6n de pagos e incluyen­

do en ella además de los 137.9 millones de pesos garantizados a 

los ferrocarriles, otro conjunto de adeudos ferrocarrileros no 

respaldados por el gobierno, los que. sumaban,367.6 millones de 

pesos. 

De esta manera la deuda total reconocida por el GobieE 

no Mexicano se e1ev6 de 931.1 millones a 1451.7 millones por los 

adeudos no garantizados (principalmente de ferrocarriles); la 

deuda ferrocarrilera representaba el 45.2 % de esos 1451 millo­

nes (9.5 % de deuda real, 25.1 % de deuda no garantizada que se 

incorpor6 y 10.6 % de intereses vencidos de esta ú1tima)~/ 

En resumen, la deuda ferroviaria pas6 de 137.9 millo­

nes a 502 millones y era el reng16nmás 'importante de la deuda 

nacional. 

Para cumplir ese convenio el gobierno decidi6 afectar 

los rendimientos totales sobre exportaci6n,de petr61eo, medida ' 

no muy' bien aceptada por los intereses extranjeros en el petr6-

leo, y establecer un impuesto de 10 % sobre las entradas brutas 

de los ferrocarriles, así 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 pú­

blica de la naci6n. 

~/ Ortiz Hernán, ~, pp. 202-203. 



El primer año se pagaron 30 millones (para los que el 

gobierno requiri6 de unpr~stamo), pero en junio de 1924 se sus­

pendi6 el cumplimiento del convenio. 
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El nuevo Secretario de Hacienda, Alberto J. Pani, re­

vis6 el convenio de 1922 para ajustarlo a la capacidad y posibi­

lidad de pago del país; a esta revisi6n se le conoce como Enmien­

da Pani y en ella se 10gr6 reducir su monto al desincorporar los 

adeudos no garantizados .por el GObierno Federal antes de junio de 

19 22 b · ~ 1 6 l' 47? I ; tam l.en ogr mayores pazos .'-

Además de estas medídas, se convino en devolver a la 

empresa privada los ferrocarriles en condiciones tales que pudi~ 
i 

ran cumplir los compromisos del cr~dito y con eso se separ6 la 

deuda ferrocarrilera de la Nacional. Para establecer .esas condi­

ciones se cre6 una comisi6n va1uadora de daños para determinar 

los sufridos por los ferrocarriles durante el lapso en que fue­

ron administrados por el Gobierno. El 10 de enero de 1926 se de­

volvieron los Ferrocarriles Nacionales de ~xico a la empresa 

propietaria de la cual el Gobierno continuaba como poseedor del 

51 % de las acciones. 

Durante el período en que fueron administrado~. por ei 

Estado se construyeron algunos tramos y se repararon otros; de 

este'modo el gobierno entreg6 778 kms más de' los recibidos y ade­

más tramos fundamentales en mejor estado. En ese momento" los Na 

ciona1es tenían una red de 13 615 kms de los 'cua1es 11 299 eran 

!1 Con esta'~enda se redujo la deuda pública exterior a 890.2 
millones a1.desincorporárse 671.2 millones de capita1..e inte­
reses, la mayor parte de los cuales eran de ferrocarriles. 
Ortiz Hernán,- Ibid.·p. 205. 
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propios y el resto arrendados -(se pagaba renta por el interoceá­

nico, el Nacional de Tehuantepec, el de Alvarado, el Oriental de. 
I 

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

Qued6 establecido que toda política de inversiones de­

bía aplazarse hasta que la empresa mostrase una regularidad en el 
I 

pago de su deuda. 

En 1926 los Ferrocarriles Nacionales s610 cubrieron 

el 28.3 % de su compromiso anual y en 1927 no pagaron nada.~ A 

escala nacional, el inicio de la crisis econ6mica tambi~n difi­

cultaba el pago de la deuda y Calles concert6 un nuevo convenio 

en '1930, el Mbntes de Oca-Lamont, pero por la depresi6n este con-
• 

venio no se 11ev6 a la ·práctica. 

-
Las inversiones en ferrocarriles habían sido mínimas 

durante una larga etapa, primero por la ·Revo1uci6n y despu~s por 

la deuda en torno a la cual se· hacía girar su problemática a pe­

sar de que en la práctica ~r~muy :poco 10 que se pagaba. 

Al poco mantenimiento derivado de 10 anterior se agr~ 

garon los efectos de la Rebeli6n Cristera(1926-1929) cuyos daños 

fueron muy cuantiosos para el sistema en los estados de Jalisco, 

Guanajuato, Quer~taro~ M[choac~n y tambi~n Colima y Veracruz, y 

los provocados por el levantamiento de1'Genera1 Escobar en 1929 

que afectaron el tramo de Torre6n a Ciudad Juárez. A esto" habría 

de añadirse el inicio de la crisis mundial cuyos efectos sobre 

~xico se dejaron sentir desde 1926-28 con una'. fuerte reducci6n 

en los ingresos de la empresa cuyos accionistas exigían'dividen­

dos.. 

Calles, asesorado por t~cnicos norteamericanos, rea-

4~.1 Ortiz.Heroon, Ibid. p. 209. 
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1iz6 una reorganizaci6n de la empresa que consisti6 en reducir 

su personal en un 22.8 % entre 1930 y 1932: de 45 561 empleados 

y obreros se disminuy6 a 35 129, es decir, se cesaron 10 432 tr~ 
rfIJ/ bajadores- • 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 disminuci6n de los ingreso.s no ·se debía a los 

salarios. Cuestionaban adetMs, la orientaci6n que se había dado 

a la deuda ferrocarrilera al plantear que era injusto que los f~ 

rrocarriles cooperaran con 10 % de sus ingresos brutos a la tes2 

rería de la federaci6n y que de esa cantidad no se hubiera apli­

cado nada al pago de la deuda ferrocarrilera pues ~sta fu~ 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 para ello se limita-

ran al tMximo las inversiones, los gastos de mantenimiento, la 

conservaci6n de los bienes de capital, y se dejara de pagar .la 

deuda y,. finalmente, se redujera el personal. 

La integraci6n de los ferrocarriles al Estado se ini­

ci6 en 1937 con la nacionalizaci6n de la empresa. Ferrocarriles 

Nacionales de ~xico, realizada por C!rdenas en base ala ley·de 

expropiaci6n por causa de utilidad pública. Esta naciona1izaci6n 

no fue confiscatoria ya que la ley establece la obligaci6n de p~ 

gar una indemnizaci6n a la empresa propietaria~/ 

~/ ·Gil1 Mario, Ibid. p. 26 • 

. ~ De esta manera, la naciona1izaci6n de esta empresa, al igual 
que la compra posterior de otros ferrocarriles, fue la concl~ 
si6n del gran negocio ferrocarrilero. Negocio en el que el 
transporte como actividad econ6mica ha sido 10 menos importa~ 

.. 
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A la naciona1izaci6n se añadi6 una medida radical, la 

creaci6n de la administraci6n obrera para esta empresa. Las dos 

medidas se tomaron en un contexto muy difícil desde el punto de 

vista financiero, con una deuda acumulada y apenas iniciándose 

la salida de una tremenda crisis econ6mica; además, se tenía el 

deterioro físico del equipo y las instalaciones, el mal" estado 

de la infraes.tructura,a 10 que se añadi6 la devaluaci6n de la 

moneda en 1938 como resultado de la expropiaci6n petrolera. "Por 

otra parte, se tenían los problemas derivados de la falta de in­

tegraci6n real del sistema ferrocarrilero en el que gran parte 

aún permanecía en manos de la iniciativa privada y extranjera. 

Este conjunto de causas limitaron las posibilidades de acci6n de 

la administraci6n obrera la que fue elimdnada por Avila Camacho 

apenas asumi6 ~ste el poder, al convertir a la empresa en un or­

ganismo descentralizado. 

Además de las medidas anteriores, Cárdenas intent6 

avanzar en la integraci6n territorial del país con un plan de 

construcci6n de ferrocarriles que permitiera la incorporaci6n de 

ciertas regiones a la economía, principalmente la costa del pac.f. 

fico, y la conexi6n de las penínsulas de Yucatán y. Baja Califor­

nia con el Centro. 

Cre6 la empresa ''Líneas F~rreas"de ~xico S.A. de C.V." 

la que estaba facultada para adquirir, construir y explotar di­

recta o indirectamente toda clase de líneas f~rreas y sus equi­

pos. Este organismo descent~alizado adminis'traba los ferrocarri-

te ya que los renglones redituables son los subsidios de diver 
so tipo durante la construcci6n, la compra de material yequi~ 
po, los intereses sobre pr~stamos de capi.~l, las tarifas por 
debajo del costo y finalmente la venta o indemnizaci6n por una 
infraestructura y equipo varias veces amortizados y en total 
estado de deterioro. 

• .. 
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les: Nacional de Tehuantepec, Veracruz- Alvarado y San Juan- El 

Juile, e inici6 los proyectos de construcci6n de cuatro líneas 

incluidas en su plan sexenal: Durango-Mazat1án, Ejutla-Costa 

del Pacífico, Uruapan-Balsas y la ltnea Jes6s Carranza-Campeche 

para integrar la Península de Yucatán con el Centro. El otro 

proyecto que se tenía era la uni6n de Baja California con un 

ferrocarril que entroncaría con el Sud Pacífico (aún de propie­

dad extranjera). 

De todo 10 proyectado, se termin6 en .1942 el tramo 

Ca1tzontzin-Apatzingán y se avanz6 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 r~gimen se añadi6 el· inicio de la Segunda Guer.ra M.1ndial que 

a1ter6 totalmente .los planes de inversi6n que pudieran tenerse 

para ferrocarriles. La guerra signific6 un incremento muy fuer­

te en el. volumen de carga transportada sobre todo de y hacia el 

exterior (39 % en 5 años). Fu~ necesario establecer una serie 

de medidas de emergencia para soportar este incremento, solucio­

nes con un costo muy elevado y qUe se vo1vieron.obsoletas muy 

rápidamente: 

5_XI 

" Entre 1943 y 1945 se rea1iz6 un progr!, 
ma de rehabi~itaci6n •. Fueron mejorados 
3 000 km d~l!neas_troneales (cambio 
de rieles y·durmientes), se adquiri6 
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 '~si6n Norteamericana de 
Ferrocarriles de ~xico' . ';'1/ ~ .-

Ortiz Hernán, Ibid. p. 219. 
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Es interesante señalar que el gran incremento del trá 

fico en la ~poca de la guerra, cuando nuestros ferrocarriles fue 

ron un apoyo estrat~gico de primer orden en el abastecimiento de 

materias primas a Estados Unidos, corresponde al momento en que 

se inicia la operaci6n deficitaria de la empresa. 1943 fu~ el 

primer año en que los Ferrocarriles Nacionales de ~xico opera­

ron con p~rdidas, 10 que s610 se explica a partir de las tarifas 

de subsidio con que se mueven los produc,tos ya que ese d~ficit no 

tuvo nada que ver con las inversiones de emergencia realizadas, 

las que se canalizaron como pr~stamos. Con el ,paso de los ferroc~ 

rri1es al Estado, la cana1izaci6n de los beneficios a la inicia­

tiva privada'empez6 a orientarse totalmente a trav~s de las tari­

fas bajas. Los ferrocarriles se convierten en un "servicio sin 

fines de lucro" que opera con p~rdidas, y es en t-orno a este nue 
~-

vo problema que empiezan a girar entre otras cosas las 1imitac,i,2 

nes de su desarrollo. 

En cuanto a la deuda anterior, que continuaba increme!!, 

tándose y cuyos intentos 'de pago fueron muy esporádicos, en 1946 

se realiz6 un nuevo convenio, ~1 Suárez-Lamont, que redujo a una 

quinta parte el adeudo por concepto de capitales y a un InÍnimo 

los intereses. A partir de este arreglo. se formaliz6 la liquida­

ci6n de 'la deuda y según Vil1afuerte se iniciaron los pagos con . 

toda regularidad, a la vez que se obtuvieron nuevos pr~stamos so­

bre todo para obras de rehabi1itaci6n, .yaque,la guerra signific6 

tanto un gran desgaste para el sistema ferrov.iario conio nuevos 

compromisos econ6micos que cubrir por el equipo que se compr6:~tl 

5,!1 Vil1afuerte Carlos, et. al., Ferrocarriles, FCE, ~xico, 1959, 
p. 83. El mismo autor señala en .1a p~gina 86 que los pr~stamos 
del exterior destinados a ferrocarriles ascendieron a 228,md­
llones de d61ares entre 1942 y 1958,; y que en la mayoría de es 
tos créditos ha sido condi~i6n que el monto se invierta en'la­
compra de materiales estadounidenses. 

. 

... 
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Entre 1939 Y 1950 la velocidad de los trenes de carga 
53/ 

disminuy6 21 % Y el ciclo de cargadura se alarg6 32 %- ; por 

otra parte el ~nic'io del período de industr~alizaci6n por susti­

tuci6n de importaciones signific6 nuevos requerimientos de tran~ 

porte en el país. Era necesario rehabilitar vías, terraplenes y 

puentes, construir nuevas estaciones y comprar más'equipo. En el 

período de Alemánaument6 la capacidad tractiva y el material ro­

dante y la modernizaci6n del equipo permiti6 incrementar la velo­

cidad. 

En relaci6n a'la infraestructura, a partir de 1940 las 

inversiones ferroviarias se canalizaron en dos sentidos: hacia la 

integración administrativa del sistema y hacia su integraci6nfí-

sica. 

La int'egraci6n administrativa del sistema a partir' de 

la compra o nacionalizaci6n del resto de los ferrocarriles termi­

n6 hasta 1970. Para dar una idea de este proceso se pueden recor­

dar algunos hechos: en 1940 el gobierno compr6 el Ferrocarril Ka!!. 

sas City-~xico y Oriente; en 1946 se compr6 el Ferrocarril Mexi­

cano y se naciona1iz6 el Interoceánico que operaba arrendado por 

los Nacionales (esta nacionalizaci6n respondi6 en gran parte a 

presi6n de los obreros); en 1951 se compr6,el Sudpacífico de ~­

xico por el que se pagaron 12 millones de d6lares a laSouthern 

pacifi2!/, comprometi~ndose ~xico además a no terminar el 'Kansas 

~ Ortiz Hernán, Ibid. p. 217 

~/ Según' Gill, ~. p. 145, esta fue una de las compras más 
fraudulentas dentro del gobierno de Alemán ya que podía ha­
berse nacionalizado, sin indemnizaci6npues estaba enp~simo 
estado y la venta no incluy6 el equipo que aparecía rentado 

, al Southern Pacific. También se compraron 20 locomotoras" que 
estaban inventariadas como chatarra. . 

. 
• 
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City-~xico 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 tambi~nse compraron las acciones 

del Ferrocarril del Noroeste de ~xico en 25 millones de pesos 

(era de una empresa inglesa); en 1965 la Secretaría de Comunica­

ciones y Transportes se hizo cargo del Ferrocarril de Nacozari ya 

que la filial del Southern Pacific que l~ operaba renunci6 a la 

concesi6n, se construye entonces el ramal de Naco a Agua Prieta 

para integrarlo al del Pacífico, etc~tera. En 1970 se compr6 al 

Southern Pacific el último ferrocarril en manos extranjeras 'que 

era el Tijuana-Tecate de 71 km~ 

Los ferrocarriles del Sureste, Sonora-Baja California 

y Coahuila-Zacatecas .operaban administrados directamente por la 

Secretaría de Comunicaciones y Transportes. En 1968 el del Sure~ 

te se integr6 a la empresa de los Unidos de Yucatán creándose 

los Ferrocarriles Unidos del Surest,s en 1972 el Sonora-Baja Ca­

lifornia al que se integr6 el tramo Tijuana-Tecate, empez6 a op!:. 

rar como empresa descentralizada y el Coahui1a-Zacatecas ya se 

había integrado a los Nacionales de ~xico. 

Sin embargo, la integraci6n administrativa está inco~ 

pleta ya 'que por problemas de adecuaci6n de salarios y prestaci.Q. 

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 sí 10 que complica los sistemas de 

operaci6n. Actualmente el·Estado maneja los .ferrocarriles a·tra­

v~s de cuatro empresas paraestatales bajo la responsabilidad de 

un solo director (el que esté en funciones en los Nacionales de 

~xico). Estas empresas son: Ferrocarriles ~.fi~~~~s-¡ de México S. 

A. de C. V. (que desde 1982 administran a los que fueron Ferroc~ 
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rri1es Unidos del Sureste9E/), Ferrocarril del Pacífico S. A. de 

Co V., Ferrocarril Chihuahua al Pacírico S. A. de C. V. y Ferro­

carril Sonora-Baja California S. Ae de C. v. 

El ap~ndice nÚffi 111 da una idea del papel que desempe 

ña cada una de estas empresas en el conjunto nacional con base 

en datos de 1979 en los que aún se presenta por separado a los 

Unidos del Sureste. Destaca la importancia cuantiuativa de los 

Ferrocarriles Niciona1es ¡de México que' cubren el mayor porcentaje 
. _~~~ .......... __ . __ .1 

del territorio nacional. A esta empresa correspondi6 el 72.4 % 

de la red vial, el 83.7 % del equipo tractivo y el 85 % del per­

sonal; transportaron el 81.6 % de la carga y percibieron el 78.9 % 

de los ingresos. En segundo lugar, el Ferrocarril del Pacífico 

desempeñ6 entre el 9 y el 12 % de las funciones ferroviarias del 

país y ocup6 proporcionalmente mucho menos personal,s6lo el 7.2 %. 

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

tructura vial es el más subutilizado, s610 movi1iz6 el 3.8 % de la 

carga y capt6 el 3.1 % de los ingresos sie~do ~ empresa que pro­

porcionalmente gener6 más d~ficit. A pesar de su aparente funci6n 

turística., la participaci6n del transporte de pasajeros fue muy 

reducida, 2.7 %. Los Ferrocarriles Unidos del Sureste, con el 601% 

de la infraestructura, destacan en el transporte de pasajeros, 

5~'¡ En 1982 se 1iquid6 la empresa Ferrocarriles Unidos del Sures­
te despu~s de un largo proceso iniciado en 1979. Sus bienes 
pasaron a ser administrados por los Nacionales de México. La. 
1iquidaci6n coincidi6 con el momento del auge petrolero en la 
zona de conexi6n con los Nacionales de México cuando este fe­
rrocarril desempeñ6 un papel importante en el transporte de 
materiales para las obras petroleras. Es significativo.el he­
cho de que s6lo este ferrocarril se haya.integrado a la gran 
empresa central, ya que la uni6n de todos los ferrocarriles en 
una sola empresa ha sido demanda.obrera desde largo tiempo, 
siempre postergada por la igualaci6n de salarios y prestacio-
nes que esto significar~a. . 



13.9 % del total nacional, 10 que les confiere gran importancia 

social en su regi6n. 

Por último, el Ferrocarril Sonora- Baja California es 

la empresa más pequeña, con s6lo 2.8 % de la longitud de vías, 

el 1.2 % de las locomotoras y una par,ticipaci6nen el tr4fico de 

carga de 1.4 %. 
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En la integraci6n física del sistema, el primer paso 

fu~ la transformaci6n de vía angosta a vía ancha realizada fund~ 

mentalmente en la d~cada de 1940-1950; a la fecha está casi ter­

minada, s610 quedan tres pequeños tramos en el país que en conju~ 
56'1 to representan menos de 400 kffi~ • Otro aspecto ha sido la rehabi 

1itaci6n de tramos, siempre insuficiente y por debajo de los re­

querimientos más indispensables; también ciertas modificaciones 

de trazo y acortamientos y por último, 10 más notorio pero poco 

significativo en extensi6n es la construcci6n de nuevos tramos. 

En este aspecto el proceso ha sido muy lento, en 50 años, de 1930 

a 1980, s6lo se aument6 el kilometraje en 8.8 % al pasar de 

23 345 km a25 407 km,; de estas construcciones destaca la inte­

graci6n de Baja California con la construcci6n del Ferrocarril 

Sonora-Baja California inaugurado en 1948, la integraci6n de Yu­

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

5~/ En la'd~cada de 1940, principalmente en el período de Alemn, 
se rea1iz6 el ensanchamiento del Ferrocarril Interoceánico 
(~xico-Veracruz'v!a Jalapa), del tramo Veracruz-Alvarado,' de 
la vía ~xico-Toluca-Acámbaro, y de los tramos ~ravat!o~Zit! 
cuaro, La Junta-Angangueo y Tultenango-E1 Oro, yse inici6': el 
de la ruta a ,Oaxaca. En 1950 había 23 468 Ion de los cuales:-
21 896 eran ya de vía ancha. El proceso continu6,lentament~ y 
el último tramo que se ensanch6 fu~ el de ~rida a Valladolid 
en 1982, con 10 que la vía angosta en la actualidad se limita' 
a dos pequeños tramos en,Yucatán y uno ,en los Nacionales. 
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En la d~cada de 1950 s610 se construy6 el Ferrocarril 

Chihuahua al Pacífico inaugurado en 1961, el que conect6 el norte 

con el noroeste del país. Entre los objetivos de este ferr~,carri1 

estaba absorber parte del tráfico de Estados Unidos al Pacífico, 

pero este objetivo no se cumpli6 pues requería del acondiciona­

miento del puerto de Topolobampo. La construcci6n de este ferro­

carril que cruza la Sierra Madre Occidental incluy6 74 túneles, 

26 puentes, la rehabi1itaci6n de 1 234 km de vía con riel pesado, 

y consta de 260 km de construcéi6n en montaña. 

Despu~s de la in~uguraci6n del Chihuahua al Pacífico 

en 1961, la mayoría de las obras se paralizaron. En la d~cada 

1960-70 se puede mencionar s6lo el tramo Vibori11as-Vil1a de Re­

yes de 173 km que acort6 en 66 km la línea ~xico-Laredo, así c2 

mo inversiones importantes en talleres de reparaci6n y la compra 

de ·varias líneas pequeñas que todavía estaban en manos ·de la em­

presa privada. 

La única obra importante de la d~cada 1970-80 es el 

tramoCor6ndiro-Las Truchas, inaugurado en noviembre de 1979. Es­

te tramo significa una nueva salida al Pacífico y la conexi6n con 

la siderúrgica Lázaro Cárdenas (ver ap~ndice IV que resume la se­

cuencia cr9nol6gica de las principales construcciones). 

Al volver a observar la figura 2 pág. ,se aprecia 

que las obras realizadas despu~s del porfiriato, que" debían res­

pondera los' requerimientos y necesidadeshist6ricas 'de un largo 

período de más de 70 años, de manera conjunta l;ef!~Jan la necesi 

dad de terminar de integrar con el Centro (Ciudad de ~xico ente~ . 

dida como centro del poder político y econ6mico) aquellas regio­

nes que permanecían separadas, Noroeste y península de Yucat~n en 

particular. Fuera de esto 10 ques'e hizo fu~ terminar algunas 
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obras que se iniciaron desde el porfiriato y fueron interrumpi­

das por la Revo1uci6n; se construyeron pequeños ramales mineros 

y se hicieron obras de rehabi1itaci6n y acortamiento en pequeña 

escala para las necesidades reales. 

Las zonas rectoras de la economía continúan siendo las 

mismas creadas por el porfiriato y, más que integraci6n mediante 

ferrocarril de nuevas regiones (salvo el caso de lázaro Cárdenas) 

10 que predomina es la obsolescencia y el des~so de una parte del 

sistema cuya funci6n·de competencia o paralelismo desapareci6 al 

quedar integrado en grañdes empresas. De hecho, más que un creci 

miento de la red, veremos en el último capítulo que 10 que se 

,.tiene es la "reducci6n"·de la misma, al concentrar la operaci6n 

cada vez más en un mínimo de rutas. 

Los intentos por construir nuevas rutas y por integrar 

administrativ~ente el sistema, además de aquellos relacionados 

con su modernizaci6n técnica, se han visto obstaculizados por un 

complejo conjunto de factores entre los que destaca la falta de 

verdaderos motores econ6micos que justifiquen la conexi6n de 

otras regiones, elemento que se ha hecho patente desde el mismo 

porfiriato sobre todo en las rutas transversales y en los nnlchos 

proyectos de conexi6n al Pacífico. 

Por otra parte, es fundamental considerar la compete~ 

cia del autotransporte que es uno de los re1ementos más importan­

tes en la dinámica econ6mica del capitalismo en nuestro siglo, y 

que no puede permitirse el lujo de una reducci6n en el mercado de 

países 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 más importantes qu~ ha tenido el si~ 

. .. 
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tema en el siglo XX (si bien a partir de la d~cada de 1970 en tQ 

tal crisis). Sin negar su importancia en otros países,su mayor 

desarrollo se da en la economía norteamericana donde reúne los 

más altos niveles de consumo de materias primas y productos manu 

d d ·6 d 1 57/ factura os y e generac~ n e emp eose 

Esta industria requiere de ampliar sus mercados y pa­

ra ello necesita contar con una infraestructura carretera que 

permita masificar el uso del autotransporte, ,además de que'la 

construcci6n de las carreteras es por sí misma otro sector de 
-

gran dinamismo por el consumo de cemento, de asfalto derivado del 

petr61eo, de mano de obra, de maquinaria pesada, etc~terae 

Es significativo el hecho de que el desarrollo del a~ 

tomovi1 no i~pidi6 el avance t~cnico ni el desarrollo en el uso 

del ferrocarril en los países desarrollados (ni siquiera en Est!!. 

dos Unidos que es el país del automovi1 por ~xce1encia)?~/ mien­

tras que en los subdesarrollados result6 muy conveniente limitar 

las funciones de ~ste para ampliar el mercado automotor cuyo con­

sumo se vuelve indispensab1e ... al no contar con otras alternativas 

5]/ En la d~cada de 1950, momento' en que realmente se inicia la 

58_' ./ 

'expansi6n del autotransporte en ~xico, Estados Unidosprodu­
cía m!s del 70 % de los vehículos automotores del mundo y su 
industria automotriz consumía el 20 % de su producci6n de 
acero,30 % de 1a'de nique1, 18 % de la de cobre, 13 % de su 
producci6n de aluminio, 73 % de la de vidrio inastillable, ad.!:, 
más de cuero, a1god6n, relleno para asientos, artículos e1ec­
tr6nicos, etcétera. Las cifras fueron tomadas de 'Otremba:, Erich, 
Geografía general del comercio y de las cómunicaci.ones, ~it. 
Omega, Barcelona, 1959, p. 364. .- . . 

A nivel mundial, con excepci6n de la Uni6n Sovi~tica, en el . 
período entre guerras (1915-1939) casi no se construyeron nue 
vos ferrocarriles, pero despu~s de la' 2a. guerra mundih1 se -
inicia una etapa de grandes rehabilitaciones y desarrollo t~c­
nico en los ferrocarriles de los países desarrollados. 

, .. 
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eficaces de transporte. 

En ~xico en 1924 había 42 858 autom6viles y para 1925 
"/ aumentaron a 53 554 de los cuales 9 574 eran camiones de carga.-

En 1925 se cre6 la Comisi6n Nacional de Caminos que marca elini­

cio en la construcci6n de estos. Bassols Batalla señala que desde 

el período 1934-1943 (que ,consideramos corresponde a uno de los 

de mayor inversi6n en ferrocarriles despu~s del.porfiriato) la'pr 2 

porci6n de gastos federales fu~ de 5 para carreteras contra uno p~ 
tJ'6/ ra ferrocarri1es.-

La carretera resulta muy ventajosa para los transporti~ 

tas, ya que la inversi6n en infraestructura y mantenimiento corre~ 

ponde al Estado y a ellos s610 les significa la compra del vehícu­

lo rápidamente amortizable; a pesar de ello, la falta de motores 

econ6micos hizo que el desarrollo de las carreteras fuera relati­

vamente lento, su crecimiento real se di6 con la posguerra y con 

la política de sustituci6n de importaciones 'que se implant6 en ese 

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

rreteras pavimentadas los que· aumentaron a 26 900 en el transcur.so 

de esa d~cada que es en la que el autotransporte como sistema de 

carga inici6 su verdadero desarrollo en el país. 

Hasta 1960 las carreteras básicamente reprodujeron el 

esquema de comunicaci6n creado por los ferrocarriles, c'on simples 

modificaciones de trazo acordes a la mayor flexibilidad. dé cons­

trucci6n de la carretera en relaci6n' aIasl~mitantes.:];del medio 

físico. 

~ López Rosado, Diego, Curso de historia econ6mica de ~xico, 
UNAM, ~xico, 1973, p. 435. 

f!j Bassols Batalla.') Angel, "Bosquejo Hist6rico Geográfico del 
. (a:esarrollo de la ):ed ;:rérroviaria de~xicoll en Investigaci6n 

Econ6mica. Vol. XX. No. 80 Cuarto Trimestre, :Mex.,1960p.,770. 
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En las últimas dos d~cadas, 1960-1980, y dejando de 

lado el caso de Cd. Lázaro Cárdenas, la carretera ha sido el úni 

co medio utilizado en la apertura de nuevos espacios a 1a·econo­

mía en nuestro país: al ampliarse la frontera agropecuaria sobre 

el medio tropical, al expanderse las zonas de explotaci6n petro­

lera y, principalmente, al comunicarse los litorales del Pacífico 

y del Caribe con fines turísticos; pero en la organizaci6n del e.! 

pacio industrial permanece el esquema creado por la red f~rrea que 

fue reproducido por las carreteras. En esta "competencia", la in­

dustria automotriz ha contado en nuestro país con un gran subsi­

dio en el precio del combustible y con la ventaja que le brindan 

los problemas operativos de los ferrocarriles. 

2. El desarrollo t~cnico en los ferrocarriles 

La estructura energ~tica es, hasta la fecha, el fac­

tor mAs utilizado para calificar el nivel de evoluci6n del tran.! 

porte ferroviario: el abandono del vapor es casi total en la ma­

yoría de los pa!ses"pero hay grandes diferencias en 10 relativo 

al predominio deaectricidad o diesel, si bien es previsible que 

en el futuro dominen los sistemas el~ctricos como respuesta a 

las condiciones que privan en el mercado mundial de los energ~t!. 

cos. ,Sin embargo, la modernizaci6n de los ferrocarriles abarca 

muchos otros aspectos fundamentales: las características de la, 

infraestructura vial, del equipo, los sistemas de seña1izaci6n y 

tráfico, la organizaci6n misma del tr!fico, los ,sistemas de car­

ga y descarga, etc~tera. 

En el transporte de pasajeros la velocidad y, la agi1i 

dad en el servicio son los elementos que rigen la modernizaci6n. 

El congestionamiento urbano y el crecimiento de los suburbiosh~ 

cen cada'vez más competitivo y ne~esario el establecimiento de 

'. 
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sistemas suburbanos de transporte ferroviario. Por otra parte, el 

incremento en la velocidad ha permitido establecer sistemas inte~ 

urbanos que resultan competitivos con el avi6n para distancias m~ 

dias, cómo el "Tokaido" japon~s con velocidad promedio de 170 km/ 

hora o el turbotr~nfranc~s. 

El incremento en el tráfico de mercancías requiere el 

arrastre de tonelajes cada vez mayores 10 que implica modificar 

la infraestructura: riel pesado, refuerzo de balasto, suspensi6n 

basculante, abatimíento de curvas y pendientes, locomotoras de 

más potencia. El gran nmñerode trenes obliga a agilizar el tr~­

fico; para ello se construyen dobles vías en las rutas con mayor 

movimiento y en el resto del sistema se establecen laderos ó de~ 

víos bien distribuidos y de longitud adecuada unidos a sistemas 

automatizados de tráfico. 

Por otra parte el transporte de grandes volúmenes de 

determinadas mercancías ha llevado a la creaci6n de vagones espe­

cializados: isotermos,frigoríficos, grandes vagones tolva, vago­

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

La manipulaci6n de la mercancía es otro elemento fun­

damental en la modernizaci6n, ya que en este- caso la velocidad se 

rige más que por el tiempo real de movilizaci6n, por el tiempo e~ 

p1eado en los sistemas de carga y descarga y por la fluidez entre 

almacenamiento y transporte. Además de sistemas mecanizados para 

carga y descarga tales como succionadoras, sistemas de tolva en -
- . 

los vagones, volteo completo del vag6n, etc~teras-1os que requi~ 

ren de-una coordinaci6n entre las características del equipo de 

transporte, del equipo de carga y descarga y de la infraestructu­

ra de almacenamiento, los avances tecno16gicos más importantes en 

la actualidad se relacionan con los sistemas multimodales de tran~ 
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porte que permite la entrega de mercancías de puerta a puerta. 

Los primeros antecedentes de estos sistemas se remontan a fines 

del siglo XIX en Europa y a los años veintes en Estados Unidos, 

pero su verdadero desarrollo se relaciona con el surgimiento de. 

los contenedores simples y de sus m6ltip1es variantes tales como 

los remolques portavagones, el rem6lque ferrocarril carretera y 

el semirremo1que introducido al tr!fico marítimo con el nombre 

de "roll on.rql1 off", los que. han creado un nuevo concepto de 

la coordinaci6n entre los distintos medios de transporte e inc1~ 

so están llevando a un nuevo nivel de integraci6n .monop61ica en­

tre las empresas transportistas a partir de lasf~rroviarias~/ 

Estos sistemas son uno de los factores-más importantes 

en la recuperaci6ndecompetitivi~ad del ferrocarril en el tr~fi­

co de mercancías en la mayoría de los países capitalistas desarro 

lIados. 

Las computadoras son otro apoyo fundamental en el des~ 

rro110 t~cnico de losferiocarriles'dondetienenrndltiples aplic~ 

ciones: sistemas automatizados en el movimiento.de.vagones yen 
. w -

la formaci6n de tre~s,contro1:t~entralizadodel,t:r'fico.control 

computarizado de 1a'~';;arga que determina 'la 10calizac16ndecua1-" 
. ,;:- . - \" ~~,> ".~~ i; '. -

quier embarque en tr~nsito 'a le¡) ~argode-todouri::~~;:tema; apoyos 

que hacen mucho más eficiente y competitivo· este,~i~de trans-
'--;'.:';' 

porte. En Estados Unidos seban- creado inclusiveC'B'i.steÍuas'automa-
-·;;.;:i~:~~i3K~*J~·§~¡:~:?f< .,.,¡ , 

,~;(;,< ... )t: '.~.~-' ~:-' ",:- f~' 

:. ~:''>' :'-r:'\'~ -... :.:,,~ , <j', :~:<F~?:~·t;,~ji~~( .. f~~~;::::;;!· -. 

',;' 
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tizados de informaci6n para el conjunto de empresas ferroviarias 

como el llamado "TRAIN" o sistema automatizado de informaci6n Te­

le Riel que une ~s de 60 grandes empresas de Estados Unidos y C~ 

nadá y proporciona informaci6n diaria del movimiento de· cada uno 

de los 2 millones de carros de carga que manejan y registra todos 

los intercambios entre ferrocarriles así como los carros recibi­

dos de empresas no asociadas, o el archivo "~ER" que permite 

analizar la flota entera de carros de carga norteamericanos en 

cualquiera de sus características o cualquier combinaci6n de ellas. 

Los elementos anteriores nos permiten tener un punto 

de referencia para analizar, ahora, las características tecno16gi 

cas que prevalecen en nuestro sistema ferroviario. 

a) La infraestructura: 

En relaci6n a la infraestructura, ésta se analizará a 

dos niveles: la rehabilitaci6n y mantenimiento de la infraestruc­

tura existente y la construcci6n de nuevas rutas. La primera sig­

nifica gastos de mantenimiento regulares como son la reposici6n 

de durmientes, reposici6nde balasto indispensable para conservar 

la estabilidad de la vía, mantenimiento de rieles sobre todo por 

las deformaciones que sufre~,etcétera; también la rehabi1itaci6n 

y modernizaci6n 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 as! como con la ampliaci6n y modernizaci6n 

de patios y terminaleso A una escala mayor tenemos la construcci6n 

de vías dobles en las rutas de más tráfico y por último la electri 

ficaci6n de parte del sistema. 

Todas· estas obras se realizan a partir del presupuesto 

de la inversi6n pública destinado a los ferrocarriles, el cual en 



tre 1960 Y 1978 disminuy6en n&meros relativos de manera muy 

significativa 10 que llev6 a definir este período como el de 
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mayor abandono en los ferrocarriles. En 1979 empieza a adver- ? 

tirse cierto incremento en los presupuestos de inversi6n al 

elevarse de 5 757 millones a 8 378 millones y para 1980 a 

i5 924 millones (ver cuadro num. ,=3 ), incrementos que expre- ' 9-'~ 

san el inicio de una nueva política en relaci6n a los ferroca- P 

rriles planteada a raíz de los tremendos desajustes que mostr6 

el sistema y que hicieron crisis en la segunda mitad de la d~- ~'- ,~-e_(:~(' 

cada de 1970. El llamado "cuello de botella"de los transpor- 'l"~\:~-~\v->t' 

tEs es semejante de alguna manera al que se present6 durante la V
H

\­

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 

orient6 gran parte del excedente de carga,'Y que a mediano pI!!, 

zo han dado lugar a cierta reactivaci6n en las inversiones des-
-, &2/ 

tinadas a losferrocarriles.-

A partir de 1979 se reinici~,la inversi6n enferroc!!, 

rriles, apoyada por diversos planes y'porm61tiples declaracio­

nes al respecto; sin 'embargo, el cuadro num. 3 nos muestra 

que la parte destinada a construcci6n-esproporcimalinente.muy 

baja ytambi~n que el sistema carretero contintiaimponi~ndose 

en el destino de las inver,siones del sector ·comuriicaciones y 

transportes. 

En relaci6n a larehabilitaci6n y mantenimiento del 

.,. ~. . 

62/ Sobre las características de estacrisiso,saturaci<sn.':iie1 
sistema de tranportes se tratar!ampliament~\en 
te capítulo. -
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sistema, lo primero que es necesario considerar es que de la 

longitud total de vías ferreas (25 000 km), se encuentran en 

explotaci6n 19 715 km, cifra que ha variado poco en la última 

década; por lo tanto es sobre esta longitud de vías que se cal-

d 1 b l · d 63/ cula el alcance e as o ras rea ~za as.-

Un segundo aspecto es que de esos 19 715 km, los que 

realmente concentran el tráfico son alrededor de 7 000 kmy es 

a ~stos a los que se orientan las obras de rehabilitaci6n y 

mantenimiento. Esta mínima parte del sistema es la que opera a 

plena capacidad y generalmente sin el suficiente mantenimiento. 

Las vías con riel de más de 50 kg que son las que per­

miten el paso de los grandes convoyes, representaron en 1970 el 

24.7 % de la longitud; para 1979 este porcentaje se elev6 a 

34.3 % y para 1981 a 35.9 % equivalente a 7 148 km; el riel sol 

dado cubría una extensi6n similar en 1981, 6 941 km, o sea el 

34.8 % del sistema en eXPlótaci6n:J/ 

~ Es conveniente distinguir entre vías y líneas, ya que en sis­
temas en que operan dobles vías, la longitud de la línea co­
rresponde a la longitud de la ruta, por ejemplo 300 km de 'lí 
nea que tendrían 600 km de vías. Sin embargo en ~xicoel si~ 
tema opera aún con vías sencillas prácticamente en toda su 
extensi6n (las rutas paralelas en general operan como líneas 
independientes 'que muchas veces pertenecen a divisiones dis­
tintas). La longitud señalada se r.efiere a vías en explota­
ci6n y coincide con la longitud de las líneas explotadas. 

6 .... 4/ 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 Mbnterrey y Pared6n, Coah~, 35 km; de 
Pozo a Cerritos en San Luis Potosí de 56 km; de Tierra Blan­
ca a Medias Aguasen Veracruz de 126 km, y en tramos del So­
nora-Baja California. En 1980 se tenriin6'el cambio de riel 
en el Chihuahua ~l Pacífico, obra que se había 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 atenci6n es 

el de los laderos o desvíos. Cada vez se operan tr~nes de mayor 

longitud y éstos requieren de laderos de encuentro más largos 

que permitan que los cruces se realicen con fluidez. En las vías 

principales las maniobras extras crean retrasos que se van acu­

mulando y que son muy significativos en los tiempos totales de 

operaci6n. 

En relaci6n a la sustituci6n de durmientes de madera 

por concreto (durmientes de acero prácticamente no hay en el 

país) en' 1979 s6lo el 11.8 \% de las vía.s en exp10taci6n tenían 

durmientes de concreto (2 384 km), que tienen mayor duraci6n y 

son'un producto más uniforme, para 1981 la participaci6n se ele­

v6 al 21.3 % es decir 4 259 km que corresponden a más de la mi­

tad de las vías que concentran el tráfico. Otro aspecto muy im­

portante es la reposici6n de durmiente~ de madera, s61Q la em­

presa de los Nacionales de ~xico cambi6 en promedio más de un 

mil16n de durmientes anuales durante la d~cada pasada:~/ 

La reposici6n de balasto es una actividad de manteni­

miento permanente que en nuestro país siempre va a la zaga de 

las necesidades reales del sistema. En junio de 1979 se calcula­
ba un faltante en la reposici6n de 4.7 millones de metros cúbi-

se orienta la rehabilitaci6n y tambi~n del ritmo a que se 
realiza). Los datos se tomaron de: L6pez Portillo, Jose(, 
VI Informe de Gobierno, Anexo Comunicaciones y Transportes, 
M~xico, Septiembre de 1982. 

6:¿.1 Ferrocarriles Nacionales de ~xico, Subgerencia de P1anea­
ci6n y Organizaci6n, Series Estadísticas,MéXt~1979, p. 4. 
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66/ 
cos. -

Otro aspecto que incide en la,velocidad de los con­

voyes es el estado de los puentes, muchos de ellos operando por 

largos períodos a pesar del carácter provisional de su constru~ 

ci6n. En los últimos años se realizaron tambi~n inversiones pa­

ra mantenimiento y construcci6n definitiva de puentes (en 1982 

se reporta la construcci6n y reforzamiento de 125 puentes por 
'67/ ejemplo).-

En relaci6n al abatimiento de curvas y pendientes y 

a las modificaciones de trazo necesarias para acortar ciertas 

rutas, desde hace años se plantea la necesidad de modernizar 

por 10 menos aquellos tramos que soportan las cargas más inten­

~as para hacer más eficientes los sistemas de operaci6n; sin 

embargo el proceso ha sido demasiado lento. Antes de 1979 se 1i­

mit6 a dos modificaciones de trazo ,sobre la ruta a Laredo y al 

inicio del libramiento de la Ciudad de'~xico, a partir de 1979, 

con la reactivaci6n de las inversiones, se iniciaron una serie 

de obras de rehabi1itaci6n así como la construcci6n de nuevas 
6P/ obras las que se resumen en el cuadro num ~ • 

6..6/ "El balasto es la capa de grava o piedra machacada sobre la 
que se asientan los durmientes. Su funci6n es mantener es­
table la estructura de la vía". " Los ferrocarriles un im­
pulso imprescindible" en Comercio Exterior~ Bancomex, Volo 

, 31 Num 8, ~xico, agosto 1981, p. 845. 
61/ Se calcula qUe hay 5 500 puentes provisionales así como 

6 200 puentes y9 400 alcantarillas de baja capacidad. Ci­
tado por ''Los ferrocarriles un impulso imprescindible" QE.. 
~ p. 8480 

6~/ Antes de 1979 el proceso de ~~h~~~!jtaci6n fue mucho ~s 
lento y limitado, puede res~r~.~.,_~nj: el tramo Viboril1as­
Villa, de Reyes sobre la ruta a Laredo que se termin6 a fi­
nes de la década de 1960 Y signific6 una disminuci6n en 
longitud de 248 a 173 km Y el abatimiento de la pendiente; 
en 1976 se inaugur6 el tramo Arag6n-Ahorcado de 81 'km que 



CUADRO NUM 4 

PRINCIPALES OBRAS EN REALIZACION A PARTIR DEL INCREMENTO 
PRESUPUESTARIO 

Millones de pesos 

OBRA 
Fecha en 
que se 
inició 

TOTAL INVERTIDO Presup _/ 
a agosto a agosto Total:-

i 
iiHABILITAC~ON y MODERNIZACION DEL 
i!STEMA: 

ble v.ía México-Irapuato (70% avance) 

i,ble v1a Coahuila-Nuevo León (103 km) 

ible vía México-Veracruz (avance 83%) 

ntinuaci6n libramiento c:'.d _ de Méxioo 
·enninado tramo Jal tocan-'I'eotihuacán, 
!~ntinúa hacia Lechería) 

: brarniento Saltillo-r-bnterrey 

tpliaci6n de m Mérida-Tizimlll . 
'rmninada) 

n:-as de p3.tio· Y terminal en Monterrey 

:LeVa terminal de carga en Huehuetoca 

lIlStrucci6n patio de narina en Coatza-

rrarzo 1967 

abril 1981 

sept. 1978 

sept. 1973 

mayo 1980 

feb. 1980 
nov. 1981 

mayo 1980 

sept. 1980 

sept. 1979 
aleas (terminado) - '. dic. 198~ 

mstrucci6n de talleres en Empalme, 
)n. (terminados) 

~steroa centralizado de tráfico entre 
i:apuato y Guadalajara 

~sterna centralizado de tráfico entre 
mjamfu Méndez y San Iuis Potosi 

;ctificacl.6n de via entre sayula y 01. 
lZllán (33 km) 

~icaci6n de vta entre Pinta y Bo­
lS, S.L.P. (14 km) (Evita el uso de 
'iquinas ayudadoras) 
I 

~ficaci6n de vía entre Ajuno y cal.~ 
bntzin (46 km) 

bficaci6n cievía entre Tierra Bl.a.n:a 
j Medias Aguas, Ver. (i21 km). 

ilificaci6n de trazo entre Coatzacoal-
I . 
¡)S~ y Salina Cruz 

~CNDE~~~ 
I . 
bnstrucci6n de una vía sencilla direc­
la entre Guadalajara y Monterrey, . se 
Fciaron dos tranos: . 

\ tramo Guadalajara-Eocarnaci6n' 
¡ trano Salinas-laguna Seca 

tSencilla~ 
!a SenCilla Veracruz-Tampico 

nov. 1980 a 
dic. 1982 

abril 1980 

enero 1981 

julio 1979 

marzo 1980 

julio 1979 

marzo 1980 

marzo 1980 

marzo 1981 
marzo 1981 

.abril i981 

marzo.1981 

1981 1982' 

3 879.4 

80.0 

2 398.0 

422.0 

44.0 

194.5 

157.0 

15.0 

129.9 

115.0 

. 332.0 

148.9 

698.0 

271.0 

160.7 

6 226.0 

no reg. 

3 807.0 

521.0 

543.8 

47.0 

no ·reg. 

226.4 

188.2 

15.7 

170.2 

111.9 

474.0 

238.7 

921.0 

444.6 

324.7 

38.2 
225.5 

44.0 
90.7 

8 997.3 

1 450.0 

4 550.3 

770.0 . 

7 290.0. 

47.0 

2 500.0 

5 200.0 

188.2 

15.7 

213.6 

235.0 

680.0 

325.0 

1 301.6 

1 006.0 

950.0 

3 200.0 
1 600.0 

18.000.0 
6 000.0 

Pentes:· I.6pez Portillo, José, V y VI Infonnes 'Anuales de Gobierno, ~o ·Ccrnuni.cacianes . 

I 
y Tra.ns};xlrtes, México, Agosto ~981 y Agosto 1982.· . 

/ El presuptESto total es el calculado desde el inicio de la obra hasta. él.;rrosto de 1982 • 

I 
I 
f 

1 

95. 
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De las modificaciones de trazo las más 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 tráfico interoceánico que se reali­

za por el Canal de Panamá. 

La idea de crear un puente interoce~nico 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 

planteó la construcci6n de una doble vía electrificada, que des­

de luego no correría sobre el trazo actual ya que para permitir 

altas velocidades debería evitar curvas y presentar pendientes 

siempre inferiores al 1 %. El sistema de operaci6n sería el mul­

timodal a partir de contenedores y para ello se requeriría de 

habilitar técnicamente los dos puertos en relaci6n a las necesi­

dades del transporte multimodal, sin interferir con el tráfico 

petrolero e industrial que ya se concentra en la misma zona. En 

la práctica, el proyecto 10 realiz6 la Secretaría de Comunica­

ciones y Transportes dejando de lado esos planteamientos y limi­

tándolo a modificaciones de trazo'; sobre la infraestructura vial 

existente, carretera y férrea (en vía sencilla) ya de por sí con-

es parte del proyecto de doble vía a Querétaro y que corres­
ponde a una de las zonas de mayor tráfico en el país; el tra­

'mo Risco-Cuautla-Pastor que se inici6 en 1967 y se inaugur6 
. en abril de 1976 y que beneficia principalmente a la fábrica 
de papel San Rafael. La obra se plante6 para continuar hasta· 
Cuernavaca y conectar la zona industrial de CIVAC; sin embar­
go, la construcci6n de este tramo, importante desde'el punto 
de vista econ6mico, se suspendi6 aparentemente en forma defi­
nitiva. El último antecedente es el libramiento Jaltocan-Teo 
tihuacán, inaugurado en 1978. -
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gestionadas con el solo tráfico regional. El acondicionamiento 

portuario realizado hasta la fecha es también muy pobre en rela­

ci6n al tráfico que podría captarse. A lo anterior es convenien­

te añadir que recientemente se iniciaron obras de ampliaci6n en 

el Canal-de panamá.6.-ci 

Otro aspecto de la rehabilitaci6n es la construcci6n 

de dobles vías y la e1ectrificaci6n del sistema. En re1aci6n a 

esto se está trabajando en la construcci6n de dobles vías en las 
70/ líneas México-Querétaro-Irapuato- y ~xico-Veracruz. En los dos 

casos el proyecto considera el aprovechamiento de la infraestrus 

tura existente ya que la ruta de ~xic.o a Querétaro de hecho op~ 

ra como un sistema parcial de doble vía al aprovechar las líneas 

paralelas del ex Central y ex Nacional: el sentido de más tráfico, 

que es el de Querétaro a México, usa la vía que fué del Central, 

y el de menos tráfico la vía del Nacional aún cuando-en las dos 

vías se mantienen algunos trenes tanto de pasajeros como de car­

ga (los de piedra caliza por ejemplo) que corren en sentido con-

trario. 

~gJ Se va a ampliar considerablemente el paso de "La Culebra" que 
es la parte más angosta del Canal. Datos proporcionados por 
la embajada de ese país indican que actualmente cruzan, en 
promedio, ~s de 26 000 barcos anuales que pagan 6 200 d61ares 
por buque. Esto reporta un ingreso medio a la Compañía del Ca­
nal de 76 millones de d61ares anuales. El paso de la carga por 
el Istmo de Tehuantepec significaría un ahorro en distancia de 
800 millas entre Europa y Jap6n y de 2 200 millas entre el es­
te y el oeste de Estados Unidos-. 

72/ La ruta de ~xico a Quer~taro, además de un importante movi­
miento local, es la ruta de entrada para el norte y occidente 
del país. Por una parte capta el tráfico 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
da1ajara-Colima, Ferrocarril del Pacífico y Ferrocarril Sonora­
Baja California y la ruta de Chihuahua y Cd. Juárez)o 
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Este proyecto consiste fundamentalmente en modifica­

ciones importantes en re1aci6n a curvas y pendientes en una log 

gitud de 254 km y será la primera ruta en electrificarse. En 

gran parte quedará una tercera vía, destinándose la del ex Na-

, ciona1 fundamentalmente al tráfico de Laredo. Esta línea doble, 

ade~s del tráfico hacia la Ciudad de ~xico, servirá como en-' 

tronque entre las rutas del norte y del sur del país así como 

de abastecedora al Valle de ~xico a trav~s de la proyectada es­

taci6n de carga de Huehuetoca y de los libramientos a la Ciudad 

de ~xico. La obra se inici6 en 1967, se reactiv6 en 1979 y para 

1982 llevaba invertidos 6 226 millones de pesos y un avance de­

clarado oficialmente del 70 %; se calcula que se terminará en 

1984:~/ 

La doble vía a Veracruz, que corresponde al tramo Los 

Reyes-Paso del Macho, se inici6 en 'septiembre de 1978 y para 1982 

se había invertido 3 807 millones de pesos y se tenía un avance 

de 83 %. La obra consiste en abatir curvas' y pendientes en tramos 

del Ferrocarril Mexicano. El proyecto contempla que los trenes 

vacíos en direcci6n a Veracruz usen los tramos actuales de baja­

da con pendientes de más del 4 % y que los trenes cargados con 

direcci6n a ~xico aprovechen la nueva vía con pendientes máxi-
72./ mas de 2.5 %, con 10 que se ocupará menos equipo de arrastre.~ . 

Esta ruta tambi~n se encuentra dentro de los planes de e1ectrifi 

caci6n. 

~J/ 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 capítulo fueron tomados de 
L6pezPortil10, Jos~, VI Informe de Gobierno, Op. Cit. 

73/ Por ejemplo, el tramo Esperanza-C6rdoba requiere hasta 6 10c2 
motoras para subir 40 furgones, por lo que se usa poco y se 
prefiere actualmente la ruta por Jalapa en la que 2 10comoto-
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En relaci6n a la electrificaci6n, en 1979 se presen­

t6 un programa a largo plazo que se iniciará en estas dobles vías 

y que para el año 2000 deberá cubrir 8 000 km que corresponden a 

las rutas b~sicas del sistema. Sin embargo, la ánica inversi6n 

reportada corresponde a 30 km electrificados en 1981; para 1982 

no se registraron inversiones en este aspecto, si bien desde 

1981 se di6 a conocer que el contrato para la electrificaci6n de 

la línea M~xico-Quer~taro-Irapuato se había otorgado a las empr~ 
731 sas italianas Ansaldo Transport y Sae.-

Respecto a la inversi6n en terminales, patios y tall~ 

res, la obra más importante es la construcci6n de una nueva ter­

minal de carga para el Valle de ~xico; para este fin se adqui~ 

ri6 un terreno de 346 hectáreas localizado entre Cuautitlán y 

Huehuetoca al oriente de las dos principales troncales que se di 

rigen al norte. La construcci6n se inici6 en septiembre de 1980 

y para septiembre de 1982 se tenían invertidos 226.4 millones 

que representaron un.avance de 6 % (el presupuesto total de la 

obra en ese momento era de 5 200 millones de pesos). Esta termi­

nal es fundamental no s6lo por la saturaci6n de las instalaciones 
74/ 

actuales- , sino porque el crecimiento demográfico e industrial 

ras suben 100 furgones. Eltrazo actual tiene pendientes de más 
de 4 % y el nuevo trazo tendrá un máximo de 2.5 %. En relaci6n 
a la curvatura que limita mucho la longitud del trazo, ~sta en" 
ocasiones alcanza 11° 30' mientras que en el nuevo trazo ten­
drá un máximo de"6°. 

~~ Esta informaci6n fechada el 5 de febrero de 1981 fue divulgada 
por la agencia italiana de noticias ANSA y apareci6 publicada 
en la secci6n ~Recuento NacionalJ' en Comercio Exterior, Banco­
mext, Vol. 31, num. 2," ~xico, Febre~o 1981. p. 144. 

24 La terminal de carga que opera actualmente en el Valle de ~­
xico fue diseñada en 1949 e inaugurada en 1956; en la d~cada 
de 1970 se realizaron en ella importantes obras de ampliaci6n 
así como dos patios auxiliares, uno en Lechería y otro en Fe-
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del Valle de ~xico y el gran número de escapes y espuelas in­

dustriales que nacen de las vías principales hacen que ~stas 

funcionen como grandes vías 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 agrava pues ahí convergen todas las vías creando un exceso 

de tráfico del cual un porcentaje importante va en tránsito. La 

construcción de la nueva terminal se complementa con el segundo 

tramo de libramiento de Lechería a Jaltocan que permite desti­

nar a uso industrial la vía antigua_ 

Entre 1979 y 1982 se construyeron además: un patio 

de marina en Coatzacoalcos; dos talleres, uno para rehabilita­

ción de locomotoras y otro para reparación de coches de pasaje­

ros en Empalme, y se rehabilitó la estación de Mexicali. En 

1980 se inició la nueva terminal de carga de Monterrey, la que 

en septiembre de 1981 llevaba-una inversión de 194 millones, 

para 1982 no se reportó inversi6nZ~/ 

Además de las obras mencionadas que abarcan principal 

rrería, pero físicamente se carece ya de espacio para nuevas 
ampliaciones., 

72/ El patio de MOnterrey es fundamental ya que ah! -convergen ci~­
ca rutas importantes y es el lugar donde se ~onsolida el trá­
fico que viene de Estados Unidos con destino al centro del 
país. Además es origen y destino de un importante volumen de 
tráfico y lugar de paso para productos agrícolas con tráfico 
estacional y para la mayor parte de los carros vacíos que r~ 
tornan a -Estados Unidoso las instalaciones actuales, aunque 
grandes, presentan ya problemas de inadecuación. 

Otros patios importantes que se- han- dejado de lado por las 
inversiones son el patio industrial en Coatzacoalcos pues sólo 
se hizo el de marina, y el patio de Guada1ajara necesario pa­
ra solucionar el problema de la división física existente en­
tre los patios del Ferrocarril del_Pacífico y de los Naciona­
les de ~xico, división que provoca operaciones inncecesarias. 
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mente el aspecto vial, se tiene el problema de lasaturaci6n en 

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

de estaciones, fen6meno que responde en parte a las caracterís­

ticas de las estaciones en sí, sob~e todo en cuanto a sistemas 

de movilizaci6n de la carga y a la escasa capacidad de almacena­

miento que persiste en el país, pero tambi~n obedece a la satu­

raci6n en el tráfico sobre todo en los principales puertos y en 

las ciudades fronterizas del norte. 

Otras obras como pasos a desnivel, barreras y seña1i~ 

zaci6n automática, etc~tera, que permitirían incrementar el trá-
1 

fico y la velocidad con altos niveles de seguridad, tienen una 

incidencia mínima en el sistema. En este sentido otro de los pr2 

yectos con gran importancia en la actualidad es el relacionado 

con el sistema de control centralizado de tráfico. La empresa f~ 

rroviaria norteamericana M[ssouri Pacific rea1iz6 las obras re1a 

tivas al Valle de México; actualmente se está trabajando en este 

aspecto en otras dos zonas: el tramo Irapuato-Guadalajara (250 

km'de1 que se llevaba un 80 % de avance en 1982) y el tramo San 

Luis Potosí-Benjamín Méndez de 400 km, con un 50 % de avance en 

esa fecha.'j/ 

Es indudable la necesidad de modernizar y controlar 

e1ectr6nicamente no s610 el tráfico, sino también la organiza-

~~ Actualmente existen 829 km de vías con control de tráfico cen 
tralizado (CTC). Estas vías se localizan en los siguientes 
tramos: de ~xico a Huehu~toca, de esta localidad a la Griega 
y de allí a Irapuato; de Mariscala a Escobedo, de San Luis Po­
tosí a Ahorcado, de Benjamín ~ndez a MOnterrey y Del Risco a 
Teotihuacán. El tráfico de estas líneas 'se regula desde los 
puestos de mando instalados en las oficinas de las divisiones 
de ~xico, Quer~taro y San Luis Potosí. "Los ferrocarriles un 
impulso ••• ", Ibide» pp. 850-851. 
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ci6n de los trenes en patios y la carga, pero las obras qUe se 

están realizando, con un carácter tan parcial, tienden a enfreE 

tar los problemas ~s críticos pero están muy lejos de una ver-o 

dadera modernizaci6n del sistema. Es necesario señalar, además, 

la problemática que se maneja en torno a estos últimos proyectos 

por su aparente incidencia sobre la ocupaci6n actual ya que el 

departamento de movimiento y tráfico emplea más del 25 % del t2 

tal del personal ocupado por los ferrocarrilesoI1 Un desarrollo 

global de los ferrocarriles en su conjunto debería significar· 

un crecimiento en los niveles de ocupaci6n y una cada vez mayor 

especia1izaci6n en el personal y no la desocupaci6n como se p1aE 

tea en nuestro caso. 

Por la importancia que podrá tener para la evo1uci6n 

del patr6n de organizaci6n.espacia1 del país, se.dej6 al final 

el aspecto relacionado con la construcci6n de nuevas rutas. La 

~nica obra realizada durante la d~cada de 1970 fue el tramo Co­

r6ndiro-Las Truchas que seinaugur6 en noviembre de 1979 y que 

tuvo un costo total de 2 600 millones de pesos. 

Con la reactivaci6n de las inversiones a partir de 

1979 se inici6 tambi~n la construcci6n de tres nuevas rutas: 

1. La ruta directa entre Guadalajara y Monterrey que responde al 

. tráfico de minerales de Colima con destino a las siderurgicas 

de Monterrey y Monc10vao En marzo de 1981 se iniciaron las 

obras en dos tramos: Guada1ajara-Encarnaci6n con un avance 

para septiembre de 1982 de s610 6 % (se tenían invertidos ap~ 

nas 38 millones) y el tramo Salinas-Laguna Seca en San Luis 

Potosí del que se tenía un avance en 1982 de 20 % (225 mil12 

7]/ --.f~ocarriles Nacionales d~ ~CQ, 0E- Cit. 
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nes invertidos). 

2. La vía M~xico-Tuxpan, en proyecto desde el porfiriato, tramo 

de aproximadamente 300 km entre Honey y Magozal, que signifi­

ca cruzar la Sierra Madre Orientalo Se inici6 en abril 'de 1981 

y para septiembre de 1982 el avance era de 12 % con una in­

versi6n realizada de 44 millones. 

3. La vía de Veracruz a Tampico, ruta costera que se inici6 t~ 

bi~n en marzo de 1981 y de la que se report6 un avance s610 

de 5 % con una inversi6n de 90 millones. 

Aparte de estas tres importantes obras, se ha hablado 

mucho de otros tres proyectos relacionados con el tr~fico de pa­

sajeros, los que aparentemente no se han iniciado, ~stos son: La 

doble vía de ~xico a To1uca, el ferrocarril suburbano de la Ciu 

dad de ~xico y el ferrocarril interurbano que conectaría las 

principales ciudades del Bajío entre sí y, tambi~n importante 

para carga y pasajeros, una doble vía directa entre M~xico y Mon 

terrey que evite el paso por Quer~taro. 

2 
f¡~t., C:>-"-./ ,,-·2 

I 
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b) l:iqtrip:>, insurros y materias primas 

Entre 195ú y 1970 se realizó el proceso de 'idieselizaciÓn'¡ del sistema. Pa-

ra 1970 de las 1 008 locarotoras que setení~,. con u..-rm r.2erza tractiva de 1." 

millones de H.P., el 98.7% e:t;:"an diesel. LaS pocas loccm:>toras eléctricas que 

funcionaron desde 1925-29 ha~ta principios de la década de 1970 se utilizaron 
, -
I 

en el trarro Esperanza-Paso del Macho del ferrocarril a V~acruz, donde resultaban 

muy adecuadas por las fuertes pendientes, deSpués se sustitUyeron por locc:m::>toras 

diesel ron grandes desventajas locales. I.Ds recientes proyectos ae electrifica-

ción aún no inician su operación a pesar de que -representarán un considerable abo 

rro tanto en energéticos.caro por su mayor capacidad áe arrastre. 

En la década de 1970 el crecimiento en capacidad tractiva fué muy lento y 

ya en 1973 se hizo patente la insuficiencia con un oongestionamiento de 4 744 va 

genes en Nuevo Laredo y con reclarraciones de Estados Uriidos por la devriluci6n 

de otros 8 000 ~gones. "781 Ese año se ccxrpraron 38 loa:m::>toras nuevas y, en 

1974, 94 locarotoras más. Posteriormente se cancelaron pedidos y entre 1975 y 

1978, período en que errpieza a manifestarse una nueva crisis por incapacidad del 

transporte ferroviario, el nÚIrerode locarotoras incluso disminuy6 (de 1 308 a 0' . 
v· 

I 
1 291) Y la potencia de arrastre se mantuvo sin variación en 2.8 millones de H.P. 7!l../~,~:, 

. Al igual que en la infraestructura," a fines de 1978 empiezan a reactivarse 

las inversiones y se reanuda la :i.rcq;x:>rtaci6n de loc:cxrotoras, parte de ellas usa-

}"\ " , ~/ 

o t,: Ü 

\J:::- u 
~ \.!o-;; 

,;~ 

das, así corro el alquiler de equipo tracti VD ante los requerimientos de em:rrgencia. 80/ 

iBI Excels~9r, 6 de jumo de 1973 • 
.::J5I En 1977, afu en que se tuvieron que arrendarloccm::>toras a Estados Unidos, Mé 

xico tenía 140 máquinas en reparaciÓn y "otras 40 cOn valor aproximado de 320 
millQnes de pesos habían sido destrUÍdas en aiferentes alcances íi • "IDs ferro 
ca:i±íles un irnpulso,~lbid. p. 852. 

801 Durante 1978 se rentaron 14 loa::notoras a Canadá y 37 al Ferrocairil Delawere 
- and Hudson, Excelsior 27 de noviembre de 1978. En 1979 se rentaron ron opci6n 

a á:npra 51 locorrotoras que representaron un gasto de 100 millones de pesos, 
I.6peZ PortillO, Info:r:ne de Gobierno (1980) Ibid. Sobre esta renta ~z z. de 
claro ¡¡No es fácil conseguir máquinas de ir'mediato, ni la General Electric' ni­
la General futors tienen hasta fines de 1979 por lo que se oontrat6 una compra 
con Canadá de 16 máquinas usadas Y 10 nuevas y el alquiler de 14 máquinas a Ca \ 
nadá y 37 a E.U." Excelsior 22 sept. 1978. A principios de 1979 se recibirán 
89 locarotoras de un pedido de 100 realizado a E.U. ExceJ.sWl: 7 de febrero de 
1979. Para 1980 se adquirirán 287 locarotoras a canadá' y Brasil con un valor 

o. _ ~...,c 
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De esta manera, entre 1978 y 1981 el n1Jrrero de locarotoras se increrrent5 un 

43. 3% Y la potencia total de arrastre un 47.3% • .al/Más' representativo aún es el 

mcreIre1ltb en el prarroio de locarotoras utilizadas en relaci6n al total, que cre­

ció en un 53.4% lo que refleja también, cierto incremento en la rehabilitaci6n y 

mantenimiento del equipo que es 0tr? de los graves problemas que aquejan al sis­

tema. En 1978 la capacidad tractiva utilizada fu~ de ",67% Y para 1981 se eleVÓ 

a 75% (cuadro nuro -S ). 

Uno de 'los problemas fundan:entales para el ~tenimiento del equipo tracti-

va es que las ~oo::mJtoras son de diferentes marcas y especificaciones, y no.hay po­

sibilidad de intercambiar sus partes por lo que se requiere de un almacén de refac 

ciones muy amplio, con el que no se cuenta. Por esta razÓn, el 'número de 10CXJIID-

toras descx::mpuestas' y el tiempo de pennanencia en talleres son excesivos. El gas-

to rea1:izado por la empresa Ferrocarriles Nacionales' de México en, mantenimiento 

de equip::> durante 1978 fué dé 30 439 millones de pesos, es decir, el 2:¿. 6% de los 

gastos totales que la empresa denanina de explotaci6n lo que muestra uno de los 

aspectos más antieconémicos de su operaci6n (al mantenimiento de la infraestructu­

ra se destino otro 13.6% de los gastos de explotaci6n). 82/ 

Ello. de abril de 1980 se fJ.nri) un contrato entre los ferrocarriles Nacio-

nales de México y la empresa nort.eaIrericana General Electric para ensamblar '1 000 

lcx::x:notoras en 'los talleres de Aguascalientes en ,un lapso de 10 años. La empresa 

83/ 
General Electric proporcionará personal calificado, asesoría y supervisiÓn. -

8]/ Es necesario aclarar que por la intensidad en el uso de las locx:xrotoras se de-
- cidió 'sustituir la Camisa de fábrica que son el revestimiento de losqUinaros 

en el notor, por camisas de tipo antiguo, más robustos y 'que no se fract:uran , 
pero que reducen la potencia titil de los notores. ,Así las de 3 OOÚ HP se han 
reducido a 2 50Ü y a Veces a 1 500 HP Y catO :rredida preventiva las General 
Electric de 3 600 HP se estan utilizando en 3 000 HP. Esto responde a que se 
integran trenes muy largos, aveces demás de 100 conos que requieren hasta 
4 loccm::>toras por tren. f'los ferrocarriles un inipulso impreScindible"". !bid .. -
p. 85í. ' / -

~2¡ Ferrocarriles Nac:~onales de .~~!_~ Ibid.~ __ ..E~~~ "._1 
.... . .) a ¡\I"m 1 'MPncn • 



IDcarrotoras (todos los 
tipqs) 
Potencia de arrastre 
(Miles de H.P.) 
Porcentaje de loccm:>to 
ras cOn potencia 'supe-
rior a 2 000 H.P. 
NGnero nedio 'de -locono 
toras utilizadas 
Capacidad utilizada (re 
lación entre'~efectivo to 
ta~" 'y praÍ1edio' de locxm:> 
toras ütilizadas 

Total de carros de car-
ga 

Cajas 
G6nctolas 
Platafonnas 
Otros 

capacidad total de "los 
carros de carga (miles 
de ton) 
capacidad nedia por ca 
rro (ton) 
Carros de redes extran 
jeras en el país (sal-
do IlEdio diario) 

Cuadro Num. 5 
Equipq Ferroviario 
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Número total tódas las 6upresas ' % de increrrento 
1970- 1978 ":1979" " 1981" : éntie:~1978-1981 

1 008 1 291 1 378 1 750 43.3 

1 747 2 797 3 120 4 121 47.3 

19.6% 57.'2% 45.'8% 55.6% 

711 863 874 1 324 53.4 

71% 67% 63% 75% 

26 853 40 111 46 800 51 983 29.5 

16 703 23"344 28 101 30 590 31.0 
4 241 10 781 11 385 ' 13 392 24.2. 

"992 1 482 1 78ü 2 105 42.0 
4 917 4 504 " 5 534 5896 30.9 

1 337 2 385 2 773 3 ,092 29.6 

49.8 60.7 60.3 60.6 

9 261 9 613 23 175 29 746 209.4 

FUE:NI'E: ser, Estadística Ferroviaria Nacional, 1970 y 1980. 

En relación a este convenio" es" interesante señalar algunos 'antecedentes ya 

que la AnErican IDcarrotive Co(AICO) fue uno de los principales intereados en 

:impedir que antes se celebrara un corwenio de este tipo; también la divisi6n de 

locx:>notoras de la General M:>tors intent6 celebrar 'lID oorwenio para la fabricaci6n 

de loa:notoras en Cd. Sahagún, pero las cláusulas 00 convinieron a México. De es 

ta manera el contratro fintado representa el triunfo de la General Electric en la 

lucha por dcmi.narnuestro mercado y también expresa la imPortancia" que tiene este 



nercado para los grandes rronopólios de construcción de equipo ferroviario. 84/ 

la fabricación en Aguascalientes se plantea con un grado mín.im:> de integra­

ción nacional (prácticarrente es sólo la IIléU10 de obra rcexi.cana para annar un pro-

dUeto casi en su totalidad inq;>ortado), y en ninguna parte se establece si habrá 
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una diferencia en costo en relación a las annadas en Estados Unidos. General Elec 

trie no se comprarete a nada ya que sólo da asesoría y supervisión y todos los cos 

tos de instalación son por cuenta de México, costos que se suponen realizadas pues 

se usarán para este fin los talleres de Aguascalientes'. Otro aspecto es, que la fá 

brica ,no puede crecer ya que el convenio se estableció para producir un nÚIrero li - ' 

mitado de locanotoras para el nercado nacional. Con este contrata, General Elec-

trie se aseguró el nercado mexicano y la dependencia en refacciones, dejando fue-

ra de la ~tencia a la General M:>tors. 

En relación 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 increnento de 29.5% 

entre 1978 y 1981). Cuadro num.5 . 

IDs problenas fundamentales, más que el nÚIrero de carros se relaciona con 

los 'sistemas de operación que alargan el ciclo de carga dura y que, además, provo­

can un excesivo nov.imiento, de carros vacios. Otro problema es la falta de €quipo 

especializado. La flota está canpuesta fundamentaJ.nente por carros caja canunes 

que representan el 58.8%( 1981), g6ndolas y en menor rredida platafonnas. El te-

tal de carros de otro tipo representa aproxlinadarcente el 10% de la flota e inclu 

ye tolvas de distinto tipo y carros ta:rque destinados al uso de los propios ferro 

carriles ya que, por las características de los prOductos, transportados, los tan-

ques generalnente son propiedad de los usuarios o se rentan eirectarrente por és-

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

de estadísticas. 

84/ la producción de locarotoras en la actualidad se encuentra oontrolada por dos 
grandes empresas JX>rteanericanas: General Electric y General ~tors. El ter-
cer gran producto era .AIro que ya JX> existe aurGue sus Ilbtor~s los prOduce abo 
ra la M:>ntreal I.ocx:::Brotive:', Works de .Canadá. Además de estas empresas se pue-

... - ....,..! - • -- -r.LL_".! ___ -. , _ r"'"",..I"'I",",,",, l' ~..... 1\ 1 ~~r; ~ 
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El país carece de equipo refrigerado I fundamental para el transporte de pro-

ductos perecederos; es mínirro el nÚIrero de tolvas que agilizan la descarga a gra-

ne1 y t:aInfX>Co se han introducido las innovaciones Irás nodem.as en cuanto a carac-

terísticas del equipo para cargas nás especializadas· y se usa nru.y poco el sistema 

nu1 t.irroda1 de transporte. En este sentido las empresas del Ferrocarril del Pací-

fico y del Sonora Baja california hari1.lsido pioneras en ~co ya que un ímportan-

te porcentaje de su carga, basada en perecederos,/ se transporta bajo el sistema. de 

Piggy Ba.ck en coordinación con las empresas nortearrericanas. En los Nacionales de 

México. opera el sistema de Piggy Back utilizando· tracto camiones que se colocan en 

las platafonnas. El proble:ra más grave ha· sido el robo en camino I principalIrente 

de las llantas, por- ello se ha preferido el uso de cbntenedores simples (cajas sin 

. ruedas) que se nontan en la platafonna del ferrocarril y después en la del tracto-

camión. 

Un aspecto nuy difundido en los últirros años con relación al equipo de arras-
- -

~ 

tre es el re"1ativo a la flota extranjera. En este tena es fu.ndarrental partir de la 

distinción entre el alquiler· propiamente dicho y el intercambio regular que se rea-

liza entre diversas canpañías •. 

Existe un tratado internacional al que están adscritas todas las anpresas fe 

rroviarias norteanericanas-, -cmadienses y rrexicanas, nedi.arite el ·cual se elimina el 

transbordo, a1 pasar los vagones cárgados de lIDaempresa a otra hasta su destino fi 

nal. Estados Unidos c.obraba en 1981 siete d6lares diarios por 10 días que es el 

tianpo que se supone suficiente para .que el furgóri llegue a su destino en territo-

río mexicano y regrese a la frontera (a este pago se le dencmina ¡¡perdieron). Es-

ta es la cantidad ·-que los ferrocarriles cobran al Usuario; pero si no se devu.el ve 

el carro, la empresa ferroviaria debe continuar pagando el excedente que en un 0010 
-

res de 1981 signific6 para los Ferrocarriles Naciohales de Méxioo127 millones de 
. -

pesos contra 27 millones que se pagaron por cuenta de los Usuarios por los prilre-

ros 10 días. 
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El furg6n cargado va generando flete, una ,parte es para la anpresa propieta-

ria del carro y otra parte para las empresas que lo. van noviendo¡ al descargarlo, 

se debe regresar inrrediataInente por la ruta más corta (la ~sma en que llegó gen~ 

ralmente) si bien estll penni.tido cargarlo de regreso en caso de existir un flete 

en esa direcciÓn (en México con destino al norte o a la exportaci6n hacía Estados 

Unidos). 85/ 

La cantidad de carros que por este motivo se encuentran en el país es muy va-

'riable, se calculá rionnal entre 10 000 Y 15 000 carros ya que un porcentaje alto 

de la carga de nUestros ferrocarriles corresponde a productos de importación, pe­

ro entre 1979 y 1981 esta cantidad se elevó nucho creando serios congestionamien-
86 / 

tos. -

Las cifras que se manejan corresponden aJipranecli.o aúranteel año, sin embargo es 

necesario considerar que gran parte de 'la carga que llega de Estados Unidos es es­

tacional (principaJ.rrente productos agrícolas), por lo que en ciertos m::xrentos la 

cantidad de carros extranjeros ha sido superior a 40 000, lo que significa casí du 

plicar la flota nacional. 

El sistema tractivo nacional resulta insuficiente para novilizar y devolver 

rápidanente estos carros ,creando serios congestionamientos y el oonsiguiente pago 

por retraso en la devolución que corre a cuenta de las empresas ferroviarias y que 

repercute sérianente en las' finanzas de éstas. 

Ya en 1974, E~tados UniQos declaró un pr:i:Lrer ernb3.rgo por este nntivo, rredida 

'que se repitió en variaS ocasiones deSpués de 1979 Y 'que consiste en nó penni.tir 

.el ingreso de 'ningún fur9?n por la frontera mientras no se devuelva un n~o con­

siderable del excedente a fin de eliminar el cx:mgestionamiento y agilizar el tráfi 

oo. 

85/ Para aproVechar realrrente esta forma de operar se réquiere un sistana de infor­
macioo canputarizado que penni.ta saber en 'cualquier narento la sitUaciÓn y des-
tino de cualquier carro, sistema 'que no' existe en Méxicp. , 

86/ El praredio·~ ", de carros extranjeros en elpa.1sfue~'-9 261 en 1970; en .1971 
de Ó 713, para 1974 lleg6 a 22 439, en 1979 'fue de 23 175, en 1980 de 33 '838 y 
en 1981 de 29 746. . 
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A la insuficiencia de equi¡x> tractivo se añadiÓ en los últlirDs años el proble-

roa. ae la falta de almacenamiento ya que muchos furgones no se devolvían (principal-

rrente los que transportaban productos para CCNASUPO) pues no era ¡x>sible descargar-

los ¡x>r falta de bodegas donde depositarla carga; ésta ha sido una fonna de 11 alqui 

lar" carros pai:"a usuarIos CCIID l::odega pagando por ello el cargo de denora (no exis-

te informaci6n accesible sobre quien pagó en el caso nencionado, concretanente en 

1981, si CCNASUPO o FERRONALFS). Es lin¡x:)rtantevalorar este problema del almacena-

miento ya que, genera.l.nente, se enfoca el punto de vista de la IDsuficiencia del 

__ equi¡x> tractivo, siendo que en ocasiones a los usuarios les conviene que no les 

rruevan 'los vagones mientras no, tienen donde descarg~, sobretodo si son los ferro-

carriles los que pagan la derora en caso de' carros extranjeros. 

Este problema cre6 conges~onamientos en tenninales y también, sobre desvíos 

al quedar bloqueado el 'paso' para.. la descarga a diversas empresas, y definitivamen­

te <X:NASUPO fué la principal responsable sin negar 'que la carga destinada a otros 

usuarios contribuyera a agravar la situaci6n. 

Por otra parte está el alquiler de, carros propiamente dicho; en este caso hay 

ciertas series de carros que pel:ma:necen en el país por los 'que los ferrOcarriles 

convienen en un pago;' además, está el alquiler de carros por parte de las, empresas 

usuarias del transporte 87/. El equipo propio soluciona a las empresas el proble-

roa de tener que acelerar la carga, y descarga ya que al usar équipo ,de los ferroca­

rriles deben pagar derora desp~s de ,24 horas 'de llegada la carga a su destino, sa/ 

y el contar con la asignaci6n suficiente de ,Carros en el m::m:nto en ,que los réquie 

rene Cuando los carros son del usuario o alquilados por ,,~te, el flete se paga 

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

87/ El équipo tractivo es, propiedad ,de las empresas ferroviurias y 5610 existen lo­
CXJlOtoras privadas para nov.imientos de patio en el interior de algUnas e:!lpresas, 
pero por ley no pueden circular sobre el sistema nacional de víaS. En cambio, 
muchas errpresas cuentan con equipo de arrastre propio o lo ,'alquilan directamente 
a empresas arrendadoras. ,Destacan ,en este caso 'los carros .. : ','''!" taIxfue, en segtmdo 

'lugar las tolvas, .y también 'furgones y platafonnas ya que algunas grandes errpre­
sas con nnv.i.mientos de carga ImlYrégulares prefieren rontar ron 'su propio equi­
po. 

88/ En 1981 el primer día $ 750.00; el segundo y tercer días $ 1 500.00 Y despu€s 
- del cuarto $ 3 000.00 diarios. 
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1 d cho d . 89/ .. tan bar t . . . 1 debe pagarse e ere e pJ.so. - Un ___ ~~tacJ.onanuento a o orJ.gma que e 

equipo privado incida "en el oongestionamiento de las tenninales, si bien, cuando 

los usuarios tienen demasiados carros cargados o vacíos en una estaci6n se les de-

creta un embargo que, al igual que los realizados en las fronteras, consis~ en no 

permitir que se les documente ni ItUleva nada de carga hasta que no se desaloje la 

"estaci6n. 

Existen una serie de empresas arrendadoras de equipo operando en Méxioo. Par-

te del equipo que" ofrecen se encuentra nacionalizado, pero las principales arg?re­

sas de este tipo son filiales de cx::npañías oorteanericanas y cuando los requeri-

mientos son mayores introducen equipo americano, aur:qu.e desconoceros los rrecanis­

nos eoon6micos de este proceso que significa tma itr§?ortante salida de divisas. 90/ 

Para el abastecimiento de equipo de arrastre a las :empresas ferroviarias se 

insta16 en Méxioo la Ebnstructora Nacional de Carros de Ferrocarril, que es una 

de las mas itr§?ortantes / empresas productoras de bienes de capital en el país. Co­

rrenz6 a operar en 1952 y en 1954 salieron al m:rrcado las prirceras unidades; hasta, 

finales de 1981 tenía tma producci6n acumulada de 46003 unidades de diverso tipo. 91/ 

Esta es tma de las raras empresas para estatales que ha operado con utilidades a lo 

largo de casi toda su historia 92/ y sus 'productos se consideran de ItUly alta calidad 

89/ El derecho de piso en 1981 ascendía a: primeros cinco días aJ.ihre, los quince días 
siguientes $ 37.50 diarios, siguientes 15 días $ 75.00 Y despres $ 92.50 diarios. 
Si el carro esta: vacio el precio se reduce aproxima.darrente a una tercera parte. 

90/ las principales empresas arrendadoras de equipo que operan en México son: carros 
Tanque Unidos que es subsidicu:ia· de Uni6n Tank Car de Estados Unidos y trabaja 
con equipo anericarx:>; la Arrendadera Nacional de carros de Ferrocarril S.A. que 
antes era la General Arrerican de México y es subsidiaria de Genel."al Arrerican 
Transport, su equipo está nacionalizado; ENDESAdel grupo TIGER (nacional) que 
es filial de la North Arrerican Car, tiene carros nacionalizados pero también ren 
ta carros norteamericanos; ACFA S.A. que renta carros nortearrericanos; y una pe­
queña c:x:xrpañía mexicana ron pooos ,carros pero propios, De la Garza S.A. Además 
hay pequeñas. empresas que no se sabe lo que ofrecen, son nás bien int.ernediarias 
que oonsiguen lo que el cliente solicite. 

91/ La Construct:mIa Nacional de Carros de Ferrocarril ha prOducido carros caja, g6n 
- dalas, jaulas, platafolJ'l1as, tolvas; a partir de 1975: t:an;¡ues,cabuses, y tam-­

bién carros de pasajeros, ooche express, ooche correo y carros para el Metro. 
92/ Desde que se fund6 hasta 1974 la empresa 'tuvO utilidades, las'que por política 

de precios 'apenas eran las suficientes para el reparto de utilidades.. ne' 1975 
a 1979 la empresa tuvo pérdidas pero rorresponde al período en 'que opei:6 dentro 
del canbinado de Cd. Sahagún 'junto ron Diesel Nacional y Sidena, las 'que opera­
ban C!l11 ~didas (hu1:x> transferencia de gastos entre anpresas). A partir de 
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contando con un nercado de exportaci6n en Cblanbia, panamá y en Estados unidos don-

de el principal cliente ha sido la Missouri Pacific además de varias anpresas ferro- i 

viarias pequeñas (hasta 1981 se babia exportado 4 810 unidades). En 1980, la Cámara 

de Catercio Mexicana Norteamericana anunci6 que en base al sistana general de prefe­

rencias SGB, Estados Unidos ellminaría el 18% de 'jn¡puesto a la iqx:>rtaci6n de carros 

de ferrocarril de M&dcó ya que 'esta :importaci6n hab!a descendido desde 1978. ªª/ En 

el mercado interm, vende equipo a empresas privadas ·(945 unidades hasta 1981) , a la 

anpresa del Metro y a las empresas ferroviarias mexicanas (·39 703 unidades enqe 

. ~~/ 
1954 y '1981). -

A pesar de esta prodücci6n'las empresas .ferroViarias 'han:importado,equipo lo 

que obedece a varias razones:' se haa:mprado equipo usado por ser más barato <95/, 

tambiél por la falta de programaci6n'en las CXll1pras que no penni.te que la~ cxms­

tructura surta los pedidos' adécuadamente. ~6/ En relaci6n al grado de integraci6n 

nacional, la errpresa declar~ que en .. los carros de carga alcanza el .85%, a'l.ll"q'lle otras 

fuentes dan cifras iriferiores. 'CW / 

Actua.J.nente todos los f~iles del pa!s' se novilizan ron canbustible die­

sel!, El oonsurro total de energ~ticosasceOOi6 en 1981 a .835 millones de litros ron 

I 

un costo de 1 .136 millones de pesos, que representaron s6lo·el 2.'~% de los gastos 

totales de explotaci6n. La.·eleyaci~n en el precio delpetr6leo 'f~rece la'rea:m­

versiÓn del transporte aun sistema el~iCX>·e'~I"si.n anbargo, en~, ,alman- '', 
~ pI. 

('93/ Recuento Nacional,.,.-11979)· OP.' .yi~;I':;p~::;~25-l26 • 
.SIl ConstructDraNacioDal-de'"'Carros de Ferrocarril,:,Fabricaci6li.'de '€.qu!pC?,fe:rrovia-

río en ~oo, '.Inédito. . " -
85/ Manás de que·.la cmpra de equipo ,usado eS' uno' de losrénglones.que :mayoresne-

- gocios privados permite 'real izar. ..,._ 
9ft Por .ejarplo, al asumir la direcei6n GÉmez Z. en .1976, realiz6·una :.c:a.tpra.:imedia 

- ta de 6 oOO'unidades, cnroConstrUctora no podiasurtira'rorto plazO·,esevolu--
nen se le autoriz6. ainportar 3 000. ". .... .... .' .... ' ..... '.:~K;) " 

97/ Constructora Nacional, Op. cit.; pero' segtln declaraciones'de 'la;'c&nara:~>~ 
cio nexicana .norteanericana. el grado .de·;integraci6n·'~\.esta,etPresa.'~:i3ll'(X)n­
junto es de 5610 50%. Recuento' Nacmnat J1979).,.<Op.;:"cit.>p.326.;;;,«),!{.\ 

J....PI iiA nivel internaciO~ rige elpr.mcipio 'dé quEi':Crianao .unaUneacoris1.mi,IDSsde . 
40m3 de canbustible diesel por Jau 'y por am,esa 'Ui1ea';debe" elect:rifi~;pues 
cuenta ron nárgenes econánicns ,atrplios;"en .~ ,eSto :ya ,'sucede ;~etí,;la ~-ma:Yor!a . 
de las troncales·í.Gonz~ez· García, 'ji. ~ . 'Un arálisis'&1. ;trans¡x?rte;en~CX), 
Tesis,·11Nt\M, ENE, 1972. . . . . 

. .. 
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tenerse artificialmente bajo el precio del combustible, su participaci6n en rela-

ci6n a los gastos totales de explotaci6n de los ferrocarriles disminuye ronsidera-

blE!lEnte de 5.1% en 1974 a 3.8% en 1979 y a 2.5% en 1981. Las recientes alzas en 

los precios de PEMEX deben haber elevado nuevamente la participaci6n. 99 i 

Otro ronsUlID .importa.~te que realizan los ferrocarriles es el de dunnientes de 

madera, ronvirtiénciose en uno de los principales' cx::mpradores para la industria ma-

d.erera del país la cú.al no alcanza a satisfacer . sus demandas y obliga a la inporta 

ci6n. La. carpra de riel es el otroreng16n Í1llfOrtante de Í1llfOÍ:taci6n y en el se 

expresa también la dependencia tecool6gica y la inportancia que mantiene el merca­

do de los ferrocarriles para los países exportadores, en particular Estados Unidos. 

En pranedio, durante la década pasada se inportaron 50 000 toneladas anuales de 

riel, ron un valor en 1980 de 475 d61ares la tonelada, es decir 23 millones de d6-

lares anuales 5610 por este ooncepto. 

\ 

~./ Segúri un docunento inédito de Ferrocarriles Nacionales de México los rostos 
en relación al ronstmO de a::íabuStible dieSel en 1975 eran de 3 a 4 veces 100-

nares a los del autotransporte de tamafu pranedio. 
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c) La operaci6nde los ferrocarriles 

Además de la infraestructura y el equi:[X) es fundamental un desarrollo técnico 

en la operaci6n misma del sistema, a ello se di6 prioridad en los países desarrolla-

dOs; por el rontrario, en países CXl'ID el nuestro presenta un retroceso atin mayor que 

el de los ,factores materiales. 

Son múltiples los aspectos operativos en los que es factible un desarrollo téc-

nico; :[X)r la interrelaci6n que existe entre ellos el desarrollo aislado de un solo 

aspecto puede resultar inoperante, ya que requiere de una correspondencia con la evo 

luciÓn de otros factores en un proceso de carácter más integral. 

El aspecto náscuestionado dentro de los mecanisrros de operaci6n se relaciona 

ron la fragnentaci6n en cuatro empresas, con el sistema de 26 divisiones que preva-

lece y con la organizaci6n por departamentos bajo la que operan los ferrocarriles, 

pero el problema de fondo no es el sistema, sinó la manera de operar del-misrro, la 

falta de cxx>rdinaci6n entre los diversos departamentos, divisiones o empresas . 

La· organizaci6n en .divisiones se da dentro de.una estructura .Imly centralizada 

pero no existen los canales de infonnaci6n y. coordinaci6n que hagan operativa ~sta 

direcci6n centralizada, lo que ha dado lugar a·una fragnentaci6il en··la operaci6n y 

. en la·tana de decisienes que entra en contradicci6n con la falta de poder y de capa-

cidad decisión local y fundaIrentalrnente con la carencia de rrecanisrros de coordinaci6n 

: entre las diferentes jefaturas de divisi6n que den elerrentos para la .tana de deci-

siones a éstos. 

Por otra parte, las empresas ferroviarias más pequeñas OJITO el Ferrocarril del 

Pacífico o el Sonora Baja California operan con mayores niveles de eficiencia inter 

na, pero esta se ranpe en los puntos de contacto e interconexi6n con los Nacionales 

de Méxiro, problemas que han sido resueltos en otros países mediante eficientes si s-

temas de infonnaci6n y control . 

. Caro resultado se tiene una falta de operatividad en los sistemas de distribu-

ci6n de carros, que origina p:>r ejernplo que el rrovimiento de carros vacíos sea Imly 

alto (32% del tr&Eico total) y que se dificulte la coordinación entre los carros dis 
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, 1 ' , d 100/ ' ced 1 ' '6 d ponililes y os requerlltUentos e. carga .-_. ID nusrro su e con a aSlgnacl n. e 

la fuerza tractiva realizada por las autoridades divisionales sin un sistana de 

cx:xJrdinaci6n superior. El problana fundarrental es la d.errora en el regreso de la 

fuerza llOtriz que hace que se altere la asignación de máquinas y que otros trenes 

se denoren por faita de ellas. 

El personal tambi~ esta asignado por división para controlar la asignación 

de cargas de trabajo y los salarios extras, cálculos que resultarían rruy canplica-

dos al intervenir varias divisiones pues se careCe de un sistema. automatizado de 

intercambio de infomación. 

Uno de los problanas operativos princiPales se relaciona con la necesidad de 

agilizar el tráfico, en particular el de carga. En un estudio t~cnico sobre los 

Ferrocarriles Nacionales de México _ realizado por encargo de esta-empresa, se ana 

lizó el tienpo míniIro de reoorrido de un tren de carga entre -Laredo Y ~ico. El ~ 

estudio dio un total de 39 horas 22 minutos para el recorrido, calculando 127 mi-

nutos extras por pendientes, 5 horas por encuentros, 2 horas -por cambios de trupu 

lación, 5 horas por pennanencia en tenninales y 3 horas por órdenes de reducción 

de velocidad. Aún cuando lo calculado no puede ser oonsiderado CXJIOC) una. represen­

tación exacta del tierrp:> de recorrido en la línea, sí indica que el viaje puede ser 

realizado en nenos de dos días. Las verificaciones de muestreo realizadas en el 

misno trabajo indican que el tiempo nonnal de recorrido er a de 5 a 6 

días, 101/ tiempo que muchas veces se incre-
rí1L0 En cada estación se-,realiza diariamente un reporte- detallado-de-·-la situaci6n -

de los carros cargados -y vacíos, el que se--trasmite al jefe de despachadores 
de la división que lo consolida en una fonna nuy detallada. Este.,;reporte, rea 
lizado de manera -manual se envía a Méxioo para -su análisis a -fin de pro¡:oner las 
instrucciones de distribuci6n de- carros. La falta de telecxm.micaciones produ­
ce una laguna en tierrpo ya· que pasan varios días antes de -que los reportes lle­
guen a México y para entonces la situaci6ri de los carros ha variado. De esta roa. 
nera, en teoría exísteun sistema centralizado de distribuci6n de_ carros, pero -
éste 5610 funciona en relaciÓn a las principales tenninales a través del teléfo­
no, y en el resto se maneja en base al oonocimiento y necesidades locales -de ca­
da división a partir de las decisiones del jefe de ésta. Telctsutrealiz6 el se 
guimiento de un carro a -trav~s de_ 900 km en un perítrlo de 23 días en que .~ de­
Méxicn a Veracruz y regres6 a México. En ese período él carro 5610 -se, cargó -en­
tre TAMBA y Veracruz 4 días, TelóEsut Interame.ricana S.A., -Ferrocarriles Naciona­
les de Mfudco, Estudio de Planeaci6n y Evoluci6nen el Sistema, 'l.'aIo. 11': 
~ ~. .- Méxioo "1970 p. 181. -
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• 
nenta por las dE:m:)ras acurm.llati vas generadas en perícrlos en que crece el tráfico, 

FOr ejenplo, por grandes i.rq:x:>rtaciones de gran::>s. 

Para agilizar el tr&fico es necesario considerar diversos aspectos anpezando 

por el amuisis de la ,capacidad de la llnea que debe' tanar en cuenta no 5610 el pro 

nedio diario de -trenes sino las' diferencias en velocidad entre los misnos ya que,' 

un tren rápido, ,por ejemplo \lOO de pasajeros, crea derrnras acurm.llativas a gran ntí-

mero de trenes de carga; también influye la longitud del tren en relación a la Ion-

gitud' de los laderos para evitar maniobras innecesarias en cada cruzamiento, el es-

paciamiento de los laderos ,en relación al 'ntinero de trenes que se oorren, etcétera. 
- -

En teóría, los trenes más largos generan eronanias y simplifican la operaci6n 

pues es necesario manejar nemr tlémaro de trenes, sin anbargo,;para operar éstos se 
- -

~ 

requiere mayor .capacidad de arrastre , as! cxm:> Irodificaciones en 'las lIDeas. Ante 

las características físicas de 'la red mexicana, tales c:aro el estado de oonservación 

de las V'ÍáS, las curvas y las ' periiiientes, la longitud 'de los iaderos, lo oorrecto 

es buscar la canb~ci~n nás '/_ ~da entre'longitud del tren y asignaci6n de 'fuer 

za tractiva ~a optimizar 'el tráfioo. lIOU, 

, Otro problema es que los, trenes- de carga en general 00 se corren oon' el mislo 

número ni horario entre una divisiÓn y otra, sino 'queéada divisi6n oorre los tre-
- , 

nes cx:m:> si se tratara de una étrpresaferroviariaen ~.' ,Ser!afundaniental 
- I 

rontar cx:m autoridades interdivisioriales-'paraCX)O~la~, '~tinerario- .. -' 

y diversosaspecto~ del tráfiro ent:i:'e las distmtasdivisiones ale .l.argode.cada 
10 ' 

~,qUe podr!a agilizar el tráficx>~El -que Uriaparte delos:trenes se operaran 

a:m:> directoseliminaríá mariiobras' en- las términales ,intérne3i as' y" d:ismiIiuría :ei 

tiempo de rerorrido, 'sin anbargo aloorrerse a::uotrenes extras':sus novUnientos ,se 

l.02/ Un problanafundaJn:m.tal de Méxiroson J.aspendien~s pronUnciadas '(el mapa. 'mm 
9 muestra lostranos de la red 'que presentan penlientésde 'Irás de 2%) • ,', 'Es­

tas pemienteS.)ooligan a reduciI lavélóCidada nerosde:l0-km'px· hora'yrecJUi:e' 
ren del uso de máquinasnayl]darloraS~fCÜ:<usars~ trenes-:nés'largos elproblenac-se 
agudiza pues.estOs vienen anp1ean;o::Iai'mxmo1apotenciatractiva delaslOCDlD 
toras J.o qUe .~tiplica :el-iJ.1ínérodel:upturasde::carga yla~necesidaddérefuer::, 
zo en distintos puntos deJ.a~:línea.;:·,·<' . 



fUENTE: Tec.ult Interamericano, S.A .• Estudio d. 
Pla'neaclón y Evaluación en el SI.t.ma, 

!.tudlo IIA. Ferrocarrlle. Nacional •• d. 
México, México 1970 PP 80 .. 81. 

P E N DIE N T E S D E M A S DE 2 % E N LOS 

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO 

1-1 
1-1 
-...J 

;. ~.·I -. fi 
,-

i ~ 
~ :i 
11 
11 
¡i 
\ ~ 
I ~ 1: 
d 
L :~ 
¡ ~. 
f $ ,& 
H 
t ~ 
, '1 

~ 
¡ < 

1 

. f 

I 

M 
,1 

~. 
~ , 

,; 
¡' 

i; 
! 
f 
I 
t ~ 

I 



118. 

reglamentan por los despachadores de cada divisi6n y los cambios de tripulaci6n se 

realizan en las fronteras de las divisiones. 

Por otra parte, es fundamental que exista un equilibrio o cxx>rdinaci6n entre 

la capacidad de la línea y las características y capacidad de las tenninales y pa-

tios. Al respecto se rrencionaron ya las obras de construcci6n y ampliaci6n que se 

están realizando en algunas de las principales tenninales. Es necesario considerar; 

además de la capacidad, las características de diseño y las innovacionest€cnicas 

que se introduzcan a es~·tenninales: en Huehuetoca aparenteIrente está oonsidera-

do el introducir sistemas autanatizados para la ordenaciÓn áe carros, así a::>IIO un 

disefu que facilite la distribuci6n de los carros y la entrega a los usuarios sepa-

r~dolos de los trenes de paso; sin embargo, además de que es la tlruca tenninal 

en que se planea este tipo de obras, su construcci6n avanza nn.ly lentamente. 

Actualmente en la tenninal del Valle de México oon sus cinoo patios auxiliares, 

además de los cientos de escapes y espuelas privadas, se originan numerosos trenes 
ldB . " 

ntransfer" _V que notivan que entre la llegada del tren de carga a la ciudad de Mé 

xico y la entrega al usuario transcu:i:::i:-an desde varios días hasta una sanána. 

Las funciones de una tenninal son: recibir los trenes y los carros de los des-

víos particulares, clasificar los carros ségún su destino y fornar y despachar los 

trenes. 

Una ~acter!stica que prevalece en nuestras tenninales es que resultan insufi 

cientes cuando. se produce un incremento en el llOvimiento de carros de carga, lo que 

produce congestionamientos¡ otra es que la longitud .de las vías de escape resulta 

insuficiente y se requiere de mayor número de maniobras. iti4' Es importante señalar 

que el gran trabajo de patios eS:tá concentrado en muy pocas ter.mina.les (principa..lrren 

te en aquellas' situadas en la confluencia de varias líneas) y atm :p:>dría reducirse 

a rreoos con una nás eficaz organización del tránsito de tal manera que las !rejoras 

técnicas se requirieran para un rn.ínino.' de, tenninales '. 

tD.i En transferencia de la terminal a otros patios de los ferrocarriles o del usua­
. rio. 

1'001 "IDs Ferrocarriles un llnpq.lso imprescirrlible", Ibid. p .. 850. 
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, Un aspecto prioritario en la coordinaci6n entre línea y tenninal es el relati-

va a la necesidad de lotear los trenes. La fonnaci6n de trenes tiene por objeto or 

denar éstos de tal TI'anera que puedan viajar la mayor distancia posible oon el nemr 

nÚlrerO de maniobras en la ruta y que arriben a su destino en el :rrejor orden posible. 

La organizaci6n de carros por lotes de destino cx::xnGn ahorraría gran nÚllero de manio-

bras¡ sin embargo, 'en México los carros van fonnados sin ningún orden multiplicando 

las maniobras necesarias para. cortarlos del tren en cada estaci6n, ver esquema nuro 

10 El origen y destino del tráfioo se concentra en un mínirro de líneas y de 

tenninales por, lo que los sistemas de loteo podrían realizarse en determinadas ter-

minales y en el resto de la lÍ-'rlea se trataría de conservar ese orden. A Iredida que 

el tráfico crece, otros países han desarrollado incluso sistemas 'autanatizados para 
se 

el loteo de trenes C!ClIO el que proyecta :instalar en Huehuetoca. 

Un problema central en la, operaci6n -de los ferrocarriles, ya ,es1::x:>zado en las 

paginas anteriores pero que es necesario retanar de manera ,más global, es el rela-

tivo al bajo desarrollotécnioo en los sistemas de infonnaci6n y canunicaci6n que 
, , 

son fundamentales para la administración, la planeaci6n, la operaci6n, la relaci6n 

ron los usuarios, etcétera. 

La introducci6n de la canputadora a los ferrocarriles abarca una infinidad de 

posibilidades, desde, sistemas de cimulaci6n de tráfioo 'fundamentales para nejorar 

la operaci6n y que pueden llegar a ,altos niveles de sofisticaci6n, hasta los indis 

pensables requerimientos de infonnaci6n oportuna para oonocer la localizaci6n de 

los carros e informar a' los usuarios sobre éstos así cono las fechas probables de 

arri1::o, las deroras., etcétera. ¡O.5/ Se aplican a la contabilidad de carros para' cal 

cular las cuentas con otras empresas ferrocarrileras y facilitar el pago del perdíem 

a los ferrocarriles extranjeros; para optimizar el uso del equip:> Y para controlar 

105/ En Méxioo para que el usuario sepa donde está un carro se requieren dos neses 
- ya que se pide la infonnaci6n por telégrafo a cada jefe deestaci6n. IDS gran­

des usuarios -pagan personal' para que siga 'sUs carros, en sentido literal, prác­
tica que además les 'permite agilizar la llegada de los .misrros . 

.. 
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su mantenimiento registrarrlo los kilánetros acumulados de cada unidad Y programan-

do las inspecciones y reparaciones necesarias, y por últirro son fun.darrentales para 

que el sistema bajo el que se organice la empresa resulte operativo. 

En México este tipo de desarrollo prácticamente 00 existe, 'y la c:xxrputadora se 

limita a procesar la infonnaci6n previarrente centralizada, ton fines más estadísti-

oos que operativos. 

En relaci6n al apoyo técnico que la electr6nica puede prestar en el tráfioo, 

el control autanatizado del misrro' se realiza--unicarrente en 'las líneas donde éste se 

ooncentra más. El oontrol centralizado del tráfico ,(ere) es un sistema de operací6n 

de ferrocarriles rred.iante el cual se gobierna el IIDVimiento de 'los trenes a lo largo 

de una ruta, dividida ent' ~ trarros señalizados" El gobierno de los trenes se reali-

za mediante señales controladas, desde un. 'punto detenn:inado. En la pagina se se-

ñalaron los trarros que opera oon ere así caro las obras en proceso. En el resto de 

las líneas el tráfioo es bajo y el sistema de autorizaci6n de novim:iento por merlio 

de horario y de 6rdenes de despacho es un. método aún satisfactorio para la intensi­

dad del tráfioo, si bien debería tecnificarse rnínimáinente. 100 / El problema para és 

tos casos radica en que son muy poros los trenes que se oorren cx::xro regulares, y 

ade:más éstos rara' vez cumplen con. el horario mI i la .mayoría oorren cx:m:> t1extras" 

p::>r lo que es fundamental el trabajo de los despachadores. 

1961 "En las líneas que no cuentan ron CIC, las estaciones etmplen el papel de inter-
- rrediarias para tr&-u;nUtir al personal del tren lab 6rdenes de desvío o de cruza­

miento que provienen del despachador de la divisi6n. lDs telegrafistas de esta­
ci6n, oonectados por nedio de circuitos selecti~os . con el~despachador, disponen 
de semáforos manuales' .•• cuyo funcionamiento no ,está' en fonnaalguna sujéto a 
la circulaci6n (ningún oontacto electr6niro con señales 'sucesivas anteriores: o 
posteriores, ni dispositivos de, cierre autanátioo al paso del tren ..• etcétera), 
para los, trenes en el misrro sentido se utiliza un espaciamiento temporal (del or­
den de 10 minutos) según el criterio del personal de las estaciones, en tanto que 
la protecci6n manual de trenes detenidos en plena vía se lleva a cab:> en las mis­
mas ooncllciones que en regiroen ere (petardos en la vía, abanderados ron luces de 
bengala, etcétera) y en general las' agujas de cambio son maniobradas por personal 
del tren~ Citado por "los ferrocarriles un. impulso imprescindible", ~ p.0851. 

liJí1 los trenes de carga regulares representan nenas dél 16% del tonelaje kílc:netr¿{- -
"! • - ~ : ~ -:- bruto rennlcado y oorresporrlen a trenes locales y a los rápidos de 
:rrercancías en servicio diario entre el Distrito Federal y las principales estacio 
nes: Coatzacnalcos, Nuevo Laredo, M::>nterrey,Guadalajara y Veractuz. "IDs ferro­
carriles' un inipulso irrprescin:li.ble", !bid., p. 854. 

¡ 
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Corro resultado de el atraso técnico, la falta de mantenimiento, la sobreut~-

lizaci6n del equipo, el desgaste, la obsolescencia, y también de la organizaci6n 

del trabajo que va desde pésllros y artesanales métodos 'de oontrbl, de administra-

ci6n, de horarios, de distribuci6n de cargas de trabajo, la falta decapacitaci6n, 

etcétera, han ocasionado un índicermIY alto de accidentes: '653 en 1981, de los 'cua-

les 475 fueron descarrilamientos que dan idea del estado de las vías, y 169 fueron 

cnlisiones. í 

Este nÚIIero de accidentes se mcrerient6 significati vam:n:te en los años en 'que 

"el cuello de ootella" se hizo máS patente, nnstrando el grado de desgaste material 

y humano que esos ams representaron para el sistema ferrOviario nacional. 1.<iP¡ 

108¡ El número global de"accidentes ':ftéde 413 en 1977;, 395 -en 1978; 289,en 1979;-',,: 
- 571 en 1980 y 653 en 1981. S.C. T., ~ _ (!9~1) -:-_ ,- __ ,_:'j~J!";:~'::. -Ope, cit. 



3. Las características eoonómicas 

Las cinco empresas ferroviarias del país representaron en 1978 el 3.3% del gas-

to total del sector públioo, 32 993.6 millones de pesos, y el 55.'4% del destinado al 

sector transporte 1 O~; es ilrportante" recordar aquí "que en el caso de los ferrocarri­

les el Estado cubre absolutaIrente todos los. gastos tanto de mversi6n cx:nD de mante-

nimiento y de operaci6n en relaciÓn a la infraestructura y al equipo, mientras que 

en el autotraIl-9;X)rte la flota vehiCular es propiedad privada.y nunca se analiza ni 

incluye en los oostos" del autotr~~.sporte el "subSidio" que "representa la oonstruc-

"ci6n y oonservaci6n de carreterasoon fondos del" erario, .lo·"que si se. aplica en la 

oontabilidad de los ferrocarriles. 

Frente a este gasto, la característica "que define el funcionamiento de las ero-

presas ferroviarias es "su' operaci6n deficitaria. Hasta 1942, los ferrocarriles re­

gistraron un"superavit que osci16 entre 1 y 15 millones' dé pesos anuales; a partir 

de 1943 se iniciaron las operaciones" deficitarias cuyo nnnt6" ha presentado un inere-

nento oonstante que, acumulado, ascendía en 1981 a 79 921.6 millones de pesos a pre-

cios corrientes. El apéndice num. V muestra la relaci6n entre ingresos y egresos 

desde 1935 hasta 1981 Y en él destaca la progresión creciente con "que se vaincre-

rrentando este déficit y el grado en "que se ,acelera en los tlltirros fUbs. Es intere 

sante hacer ~~i6n a un a::mentar~o de :Mario" Gill sobre la deva.luaci6n de 1945l'i8/ 

que nos da idea del carácter que asume este déficit desde entonces: con esta deva-
. . 

luaci6n las empresas rnrteamericanas que .ilrrf:x::>rtaban materias primas multiplicaron 

sus ganancias y, a pesar de que el gobierno estableci6 un impuesto especial, los fe 

rrocarriles no recibieron ningún incremento. En ese afu el déficit ferrocarrilero 
-"--~"--". ""._-_. .." .".- -~-,,_.,,""-~. "; '-""'-.. __ ."._---" 

? de 60 ,,~ 125 mill~~~~ sin qu~ ~l_ ~~urren d:._.~ga ~iara significativanente: _ 

8 341 millones de ton/km en 1947 y 8 521 millones en 1948. 111/ 

la relaci6n entre ingresos y egresos, gráfica nuro 11 pasó de un superávit de 
." 

10% en 1935 a un déficit que llega a superar el 50% del valor lotal de los egresos y 

109/ SPP, Infonnaci6n sobre gasto público 1969-1978; SHCP, ~co, 1980 
110/ Gil! Mario, Ibid., p. 147 
111/ Villafuerte Carlos, Ope cit., ~co, 1959, pp. 174 Y 
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que en los Gltim:::>s años se mantiene entre \ID. 40 yun 48%. Este es el ¡::orcentaje 

can el que el Estado subsidla la opetáci6n. 

En .1980 el ~ficit fue de 16 165.1 míllones de pesbs frente a un egreso total 

- ' 

de 33 076. 7 millones, ya que los ingresos SÓlo alcanzaron los \ 16 911 !.6'millones 'de..,Pesos. 

~.empresas:Eerrocarrilerás:"~sori el sector.que· mayOr SubsidÍo federal reciben por parte 
.. 'del gobierno federal. ' ' , . 

El' pá.pel del subsidio y la operaci6n .deficitaria de muchas de las empresas es-

tatales es uno de los temas más controvertidOs en el ~to eooróniro nacional. En 

el.caso de los ferrocarriles, la justificaci6n más difturlida plantea que la Causa 

principal del déficit es el exceso'-de personal y el gran nÚIrerode jubilados exis-' 

tente. A esto se añade que no: es posible desarrollarlos téciricamente por el desp1a 

zamiento de' personal que esto :implicaría y por el problema social derivado; en otras 

palabras, se ·plantea que el déficit es una .necesidad Social para mantener los':tasas 

, ~ empleo ferroviario. 

En 1977 el titular de la ser, Emilio Mujica M:>ntoya declaro: 

n ••• es bien conocido que la mitad de' los Usuarios. de los ferrocarriles t{son) 
empresas estatales y la otra mitad de la 'iniciativa pr1.vada: ambas se bene­
ficiaron con esa polítiCa de oongelaci6n de tarifas ~ lo "que' acerit1lo el défi­
cit ...• éste, (conc1Uy6) en sentido estricto no debe oonsiderarse' cnro tal 
porque se trata de, una política ·gu.bernarrental de apoyo al desenvolvimiento 
de otras áreas eooróniciis y aún sociales. Ir . tp=g 

En múltiples trabajos y artículos se realizan críticas a planteamientos cmo 

los anteriores, así cc:rro discusiones sobre el papel 'que . juegan y deberían . jugar los . 

subsidios. Este trabajo se referir~ ~10 a algunos elementos en relaci6n a tres as 

pectos que son básicos para el análisis posterior: el papel de la fuerza l.a.toral, 

el increnento en el tráfico y las tarifas de carga. 

los trabajadores 

Desde su origen, tanto la oonstrucci6n caro la operaci6n de los fe;rrocarriles 

ha significado el enpleo masivo de maro de obra. En la meflida en 'que las enpresas 

se fueron nonopolizando, el núrrero de obreros y empleados se agrupo en grames ron-

tUi &re' sine, 16 de junio de 1977. 

( 
I 
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tingentes que forzosaIreIlte han destacado dentro de los noviroientos 1al:orales organi-

zados. 

En ~co las, prinEras manifestaciones de esta' organización se dieron desde el 

porfiriato en la lucha por la mexicanizaci6Ii de las emp~esas ya que la problanática 

obrera se expresaba fundamentalnenté en la desigualdad de rondiciones y posibilida­

des para el trabajador mex.icam frente a los técnioos extranjeros. 

Posterionrente, y ya mex.icanizado el trabajo, se descarg6' totaJm:mte en los 

obreros el problema de, los adeudos y de la disminución de '''utilidadesií que provod5 

la crisis del 1929; a esto habría 'que añadir 'que los ferrocarriles desempeñaban des 
, -

. 
de entonces el papel de 'subsidio para otros sectores de la eoonomía, 'aurque en nenor 

nedida que en la actualidad. 

A partir de que se fue integrando, la empresa de los Nacionales de México, y ron 

ello aUllEIlt6" el núínero de su personal hasta convertirse en ciertos réanentos en la 

nás~-grandé, empleadora '. délpaí~ ¡ se empezó' a considerar'el peligro que 'para el man­

tenimiento del sistema representaba un sector obrero uiúficado tan granle eri una lu' 

cha laboral. El rontrol por parte del Estado sobre ,los sírrlicatos, ell1arrado "cha 

, rrisno", se inició justamente en el sindicato ferrocárrilero en 1948, aro de la ya 

- nencionada devaluaci6n~cuando Juan Díaz de IeOn apodado ·'el dlarro"l0gr6 con el 
- -

apoyo del gobierno el rontrol del sirrlicato. 

En 1958 el sindicato' ferrocarrilero reUIÚa' a más de HO OUO agremiados y dio '!u-

gar al novimiento huelguístioo más importante que se ha realizado en Méxioo en las 
- -

últimas décadas, este IlDvimiento IlDstro entre otras oosas, él papel estrat~i(X)que 

los ferrocarriles desempeñaban en la eoonomía, denostrado por las múltiples presio-

nes ante las pérdi~ que el paro estaba generando en sectores vitales. Sin embar­

go, la falta de integración de las empresas 'fue lo, que prov005, entre otras Causas, 

que esta lucha sindical se llevará a calx> en dos etapas y que en 1959 se realizara 

una nueva huelga cuyo objetl. va era la igualación de oondiciones la1:::orales para los 

trabajadores del Ferrocarril del Pacífioo y del MeXl.ca.nO .. 
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El peligro que~ .representaba al avance de este. proceso sindical independiente 

era danasiado grande, y por éllo, unido 'a una V10lentlsima represión, se estable-. 

cieron los mecanisnos necesarios para controlar este novimiento obrero. a través 

del "charriSllD" sostenido por la rorrtlpC1.6n a gran escala. A estos mecanisnos 

qued6 sutordinada la operaci6n' 'ferroviaria lo 'que vim a tenn.inar' de deSquiciar 

su sistema financiero. 

En relaci6n al número de trabajadores y al papel que' desarpeñan los salarios, 

que es el pretexto, mas utilizado para 'justificar el défÍ:cit de la operaci6n, entre, 

1961, fecha en que los efectivos de personal disminuyeron caro efecto de la recien-

te huelga, y,1979, el incre.m:mto total de personal 'fue de sólo 34.¿% (apéndice VI). 
- -

\ 

En ese misno períodO el 'tonelaje anual transportadO creció 127 .. 8% 'y el déficit anual 

a precios oorrieIltes se increment6 1 777%, es decir ,paSÓ de 5Il millones a 9 612 
- -

millones. A1ln añadiendo 1.a rama de jubilados (28 476 en 1979), el incremento en 

personal es, muy inferior,~al~ iñctenento en el tráf'Í:có de carga que representa aC±ual­

rrente el 80.7% de los ingresos totales de los ferrocarriles. i~3/ w.' anterior nos in 

mea que a pesar del "excedente en los trabajadores" ooncepto totaJroente subjetivo, 

y de la no m:x:1ernizaci6n del sistema; existe un 'aurrento en la productividad. del tra-

bajo. 

Además, áI igual que en otros sectores de la eoon:núa, es muy significativa la 

disminuci6n del porcentaje que representan los salarios en relación a los gastos de 

producción, en este casolos'egresostotales.VillaEuerte -calculó que en 1955 el te-

tal de salarios pagaros por tcxta.s las empresas ferroviarias, exCLuidos los pagos por 

salarios i:rrprodUcti vos, por adiciones y rrejoras y por jubilaciones, fue de 8U9. 6 mi­

llones de pesos.1U~/ Ese misno afu y.según la misrrafuente, los egresos totales de 

Ilj) SCl', !bid., 1979 p. 165. Por otra parte, denuncias del novirniento sindical fe­
rrocarriLero aparecidas en Uno máS' UIX) el 23 de abril de 1978 señalan 'que el al­
to nt:lm:ro de jubilados responde a que casí un 25% obtuvo la 'Jubilación a rrerced 
a negocios entre el sindicato y la empresa, ya que l.lIO de los problemas que atln 
subsistel es el altontimero de trabajadores que han sobrepasado la edad de jUbi­
larse y a los que no se les otorga ese derechO a Causa de la sítuación financie­
ra de la empresa. 

~/ villafuerte carlos, !bid; ~ .1 p. 20 Y 205. 



12S. 

todos los ferrocarriles fueron de 1 479.7 millones, lo 0que significa °que los sala­

rios representaron el 54.7%-. Para 19S0, "segCiri la secretaría 9-e carnmicaciones y 

Transportesusl, los gastos de explotación referidOs al personal, que en este caso 

sí _ incluyen sueldos, salarios, cargos sociales y patronales y gastos de retiro y 

jUbilaciones, fueron de 14 S050.3 mllones de pesos; en el misro año los egresos to-

tales fueron de.de 33 076.7° millones lo que significa que el porcentaje destinado 

al trabajo (incluidos jubilados) descenc1i6 a 44.7%. 
• ° 

Es importante señá:J.ar además que, en general, la valoraci6n del n~ de tra­

bajadores; se realiza a partir de a::mpa.iaciones oon otras redes sin considerar el 

gradO de desarrolio t~oo de las mismas ni las inversiones" que éste requiri6; es 

ronveIÜente° señalar que los ferrocarriles de los países desarrollados, en general" 

Ocupan un ma.yor número de trabajadores por km de línea en a::mparac~n"a ~oo don-
. . 

de la relaci6n es de 3.o S. Para este índice es necesario tallar en cuenta la inten-

sidad del trátioo, el tipo de transporte realizado, etéétera. El índice -: de Méxioo, 

donde el nÚlEro de empleos por kilánetro es muy bajo, expresa un atraso técnico ya 
- . 

que la m:xiemizaci6n de los ferrocarriles ¡~!, más que reducir elnÚlEro de empleos ha 

tendido a incremEmtárlos en los países desarrollados. 

& trátioo 

En el ccmportamiento del tr§.fico hay una diferencia ° básica °entre e.L sector pa­

sajeros y el sector carga, la figura num "iiLmuestra que en el prinEr caso el nÚJ:rE-:-

ro de pasajeros transportados se mantiene casi estátioo en la d~cada de 1960 Y a pél!" 
- -

tir de 1969 presenta un descenso más o rrenos constante "que significa una. tasa de de 

erarento de 24.1% en 10 años (1969-1979). Sin anbargo, la distancia prorredio se in 

erem:mta significativamente ya que para el misrro lapso los p:iSajeros kiláretros ere 

cie:ron 22.4%. Aún así, el transporte de pasajeros C1esempeña un papel cada vez !re-
• ° 

nor °en el tuncionarniento de las empresas ferroviarias. SU papel en la generaci6n 

116- . 
de ingresos pasó del S.5% en 1Y69 al 5.4% en 1Y79. _1 Por el oontrario, e.l trans-

115i S.e.T., Qp. C1t., p. 171 
116i S.é.T., Op. cit. , p. 165 (19'/9) Y p. 163 (1972). 
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IX>rre de carga presenta un incremento constante que para el periodo analizado en 

.la gráfica signifid5 un 127.8% en el tonelaje total transportado y un 182.4% en 

el ta.~elaje/kiláretro, 10 que indica que además aUtTel1t6 la dis~"1cia prcrredio de 

desplazamiento de las n:ercanc!as. Esto últim:.> es muy .imj:x:>rtante ya que entre 1970 

y 1981 el tonelaje kiláretro casi se duplicó al pasar de 23 700 a 44 500 millones 
- -

(87.2%) mientras que el tonelaje neto 8610 creci6 en 50%. 
- -

Para 1979, las toneladas totales transportadas _presentarori lID ligero descen-

00, no as! el tonelaje/kil6rretro. Este descenso 'fue una clara manifestaci6n de la 
- -

incapacidad del sisternapara satisfacer cualquier alteraci6il en los requerimientos 

de transporte, princiPaJ.nente la de .imj:x:>rtacionesmuy ooncentradas en tiempo y muy 

, localizadas geográficarrente. En .ese año se novieron ,69. 7 millones de toneladas que 

representaron el 20% del vOlumen total de mercancíaS 'que se estima se transportaron 

por vía terrestre en el país, mientras que en 1971 la participaci6n de los ferroca-· 
- -

. rriles fue de mas del 40%; 1\17 / si bien en relaci6n al tonelaje kil6metro se estima 
- ~ --

que en 1979 la participaci6n de los ferrocarriles fue de 30.'2%,. 10 'que refleja una 

e~cializaci6n en cargas movilizadas a distinacias medias y largas~I!!1 Para 1980 

y 1981 se increrrent6nu.evarrenté el tráfia:> tanto en toneladas totales cx:::tID tonela-
- -

das kiláretro ~.~~9 para la última fecha 75.5 millones de toneladas y 44 550 mi 

llones de toneladéis kil6rretro. 

las tarifas 

Porfirio Díaz penniti6 a las empresas ferrocarrileras.proteger y estimular el 
- . -

flete de exportaci6n hacia Estados Unidos, pero no el de las mercancias que circu­
el 

laban al interior del país. Las tarifas para interior llegaron a ser dos veces más 

llI1 Se calcula que el Servicio Ptlblioo federal de. P-.lltotransporte nnviliz6 en 1979, 
224 millones de toneladas, más 55 millones novidas por 'autotransporte no fed~ 
ral, .10 que suma un total aproximado de 280 millones de toneladas que represe.l1 
tan el 80% de la carga rrovida ¡x:>r vía terrestre .. En 1971 el 'autotransporte no 
viliz6 113 millones y los ferrocarriles 50.3. CavazosE. et. al/El transpor­
te en México y . su problemática'l en 2anercio' y Desarrollo ¡- Méxicri, AOOrv, Vol. 
1, ~hnn 17, enero/marzo 1981, p. 15. 

11P¡ IIIDs ferrocarriles un irrpulso imprescindible"' Ibid., :.P~·:_,8~¿~:? 
! . 
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J;~ 
altas que las de exportaci6n. - En la actualidad, además de señalar que ronti-

núan siendo inferiores a las de otros países, en particular Estados Unidos l2.O", es 

necesario analizar las tarifas en re1aci6n a los rostDs de exp1otaci6n y plantear 
" " 

que en caso de que éstos fueran altos, esto obedecería a la baja prOductividad del 

equipo y de la infraestructura en su oorijunto y no al exceso de personal ni a la 

producti~idad del trabajo, sin negar ron esto los problemas de CDrrupci~n inheren­

tes al rontrol sindical que forzosamente elevan los egresos de las anpresas. 

Las tarifas se encuentran muy por debajo de los oostos de operación: en 1979 

se transportaron 38 000 millones" de toneladas kilónetro¡ lo "que significó" un gas-
- -

to de 16 909 millones de pesos121/, mientras "que el ingreso total por flete fué de 

sólo 9 885 millones, es decir, el sP...xvicio de carga genero tma pérdida directa de 
- -

7024 millones de pesos, el 73% del déficit total~ ~221 En el transporte" de pasaje 

ros "el costo nedio por pasajero kiláretro "fué de 20 centavos y".:.el ingreso de 5 ce..11 
- -

tavos, lo que signific6 l.ID subsidio en este reng16n de 787.8 millones de pesos (apr6 
" -

ximadarrente la décima parte de la pérdida en relaci6n al transporte de carga). La 

diferencia de 15 centavos es ImlY inferior a la pérdida 'que presentan la ma.yoría de 

los productos de carga. 

El "carácter social y "de beneficio públioo ll ron que se "justifica el hecho de 

que las tarifas no cubran los gastos, tiene l.ID destino más privado que social;. ya 

"v:LnoS la parte que le oorresponde al tráfioo de pasajeros; en el caso de la carga, " 

a pesar de las reestructuraciones tarifariasque se iniciaron en 1975 después de 

15 aros de mantenerse ~viles, las ~didas se increrrentan cada vez Irás hasta sis. 

't \ ¡ 

11~ Méxioo; 50 ams de Revoluci6n, ' FCE. " 1.1éxJ-co'_1960p. 476. ' 
¡ITOI Es difícil establecer CCIIq?araciünes entre tarifas de distintos países ya que es­

tas se establecen en base a la OJIIpOsici6n de tm oorijunto de factbres' (prOducto, 
tipo de embargue, distancia, o:mdiciones- partículares), a manera de ejemplo, en 
Méxioo los trenes l.IDitarios causan l.IDa sobrecuota mientras que en tcxios los paí­
ses significan un descuento muy oonsiderable. la afinnaci6n de 'que son más bajas 
que Estados Unidos se basa en" la infonnaci6n de varios usuarios que ocupan los dos 

__ sistemas en la importación o exportaci6n de "sus prOductos. 
12.t1 s.e.T. (1979), Op. cit. p. 171. 
U2/ En 1970. este porc:entajefu~ de ~lo 40% a pesm: de 'que "aún no se reestru~aban 

las tarJ.fas y de que .los totales de personal solo se mcrem:mtaron 3.-:¿% (~2 338 
personas" en 19/0 oontra 9~ 362 en 197~) mientras que el tonelaJe de carga creci6 
A 1 '79. ""'''."Y'\ """~""" 1 !3'1""\1::!I"'\. 
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nificar 19. ~ centavos praredio por tone1.ada ki1.émetro en 19/9, 29. 7 centavos en 

198u y 3B.3 centavos en 1981 (cuadro num6 ). Las tarifas diferenciales orientan 

este subsidio de manera muy directa a ciertos rubros de la producción. 1!2-3i 

El costo pranedio del transporte de carga en 1979 'fu~ de 46 centavos la tan/ 

km, el cuadro nurn 7 nuestra que los minerales 5610 pagaron"en pranedio 17.4 centa-

vos por ton/km 10 que signifi05 una pérdida de 28.6 centavos ¡;:or tonikm 'que ltrulti­

p1icada ¡:or las 8 098 millones de tonikm transportadas ese año represent6 Irás de 

2 ' 11 d 1!2~/, ,. ' ' .' 1 . f .... - . 3UO Inl. anes e pesos. - IDs nunera.L.es, que tienen as tar1. as mas reJas, re-

presentan más de 'la cuarta -parte del vólurren total. transportado y son, además, la 

típica carga generadora de grannÚlnero de carros vacíos de retorn:> 10 'que forzosa-

rrente increrenta los oostos. 

_,' Cuadro Num 6 
Re1aci6n ,ingreso=gasto en el'tran.Sporte de mercancías 

Ton/km Ingreso total lngreso me::lio Gasto ,rredio 'Superavit o 
Año (millones por flete (mi tonikm-- tonikm',_ déficit por 

ton) llones ,pesos) (pesos) (pesos) , tonikm (pesos) , 

1955 10 960 922 0.084 0.188 - 0.103 
1960 14 004 1 513 0.108 0.107 + 0.001 
1969 22 435' 2 327 0.lu6 0.127 - O.O~l 
1970 23 7u6 2 405 ú.1ú4 0.131 - 0.027 
1971 23 079 2 329 ü.104 0.144 , - 0.040 
1972 24 809 2 756 0.103 0.149 

\ 

- 0.046 
1973 27 130 2 75t> 0.104 0.156 - 0.052 
1974 ::S1 7~4 3 248 ú.1ú4 0.170 - 0.066 
1975*/ 34 447 ' 4 759 0.í42 0.199 - 0.057 
1976- 34 '820 4 979 0.148 0.269 - 0.121 
19"17 37 563, 7 U17 0.192 0.310 - 0.118 
1978 37 763 8 335 0.227 0.362 -'0.135 
1979 38 197 9'885 0.265 0.460 ..- 0.1~5 
1~80 42 812 13 782 0.329 ' 0.626 - 0.297 
1981 44 550 17 423 O~398 0.781 0 • .383 

Fr.J.tNTB: ser. Estadistica Ferroviaria Nacional, lYléxico , diversos años~:, 
"!../ En enero de 1975 entraron a regir nuevas tarifas de carga. 

"121 Ya en 1943, prirrer año en que la empresa de 'los Nacionales de Méxioo operó con 
déficit, el sindicato reaJ.izÓ un estudio' sobre los problemas de la operación en 
el que señalaba en 'relación a las tarifas que los metales y minerales pagaron 56 
lo la mitad del costo de 'su transporte lo que signífic6 pérdidas por más de 15 ~ 
millones de pesos anuales mientras 'que el trijol-,'por ejemplo, pagaba el doble 
que 1.05' minerales. Hernán Ortiz, D:>id. p. 218 

--á J .. ____ • - ---~,~-.!- ,-_ ~~_..::J..:..::J._ .... .....:::::::::-yo~"lr'...¡..._ ~o f"'I~lC"!lll;:¡ron en re1aci6n al costo 
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.l!:l mineral de hierro representó, por sí sólo, el 17. 4% d.el volumen total 

transportado, con tma tarifa de s610 13 centavos la ton/km; de esta manera la in-

dustria siderúrgica, base de gran nÜIrero de empresas, capta el mayor pOrcentaje de 

este subsidío a través del transporte barato, 1 938 millones de pesos en -l97~ s6-'. . 

lo en lo relativo al transporte de sus principales materias primas e irisurros: mine 

ral de hierro, carbón" y coque, ya que además sus productos tenuinados 0JllD el rubro 

de productos de fierro tienen una tarifa muy baja, 16 centavos. 

la fluorita, gran parte de 'cuya prOducción se destina a la exportación, se 

subsidia en :lO centavos lo que signific6 164 millones de pesasen 1979. 

De los productos industriales, el caso del cerrento, 'cuyo subsidio se trasla-

da finaJ.Irente a la industria de la construcción, es un ejemplo típiro: áquí las ~ . " 
- - -.-

didas ascendieron en 197~ a 259 millones de pesos. 

Si bien las tarifas de prcicticarrente todos los prcrluctos ron gran volur:ren de 

trafiro se encuentra por deba.jo del costo medio de transporte, la <J:i.ferencia es "I1Ul 

. chO: mayor en el :caso. de los minerales,. ,l8. ti centavos.por .. tonikm, .que en el caso de 

~os fertilizantes, 18 centavos, y de los productos ,agrícolas: maíz, 23 centavos, 
" - . 

trigo 17 centavas, etcétera. Aún asi tenerros que la: mayoría de los prcrluctos pre-

sentados en el cuadro son inSUlIDS o productos destinados a un proceso industrial y 

fOr lo tanto" e~te subsidio se traslada a otros sectores de la producci6n y no al 

'do final 125/ consunu r -- . Un ejemplo que ilústra lo anterior es el caso de los produE. 

tos alirrenticios en latas o paquetos cuyo volumen de tráfico es" muy pequeño pero 

que van destinados al conSUlID directo de· sectores de la población en general muy ais 

lados y de bajos ingresos, en este caso el costo de transporte es de 40 centavos y 

la pérdida en relación al promedio de sólo 6 centavos. 

En el misero cuadro se presenta, a manera de reSl.1Iren., caro los minerales cuyo 

tone1aje/kiláretro presenta ;. un incran:m.to constante (20.7% entre 1975 y 1979), re 

125/ El transporte de productos agrícolas que representes un 18% del tonelaje kilÓ1re­
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
paradore~. 

J 
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presentaron en la ültima fecha el 2b.9% del trcifl00 y 0010 generaron el 18.9% de 

los ingresos por flete. lDs productos' agrícolas, que son los más desplazaaos na-

cia el autotransporte por 'la incapacidad de los ferrocarriles, se incranentaron 56 

lo tm 5.7% entre 1975 y 1979 Y representaron el 18 • ..:s% de la carga y el 17.9% de 

los ingresos, heChOs·que manifiestan la Orl..entacloo .difere'ncialSque se da a las ta 
. ".,'C,-- .. •. .,' 

rifas. 

Ortiz Hernán en su análisis ,sobre las tarifas establece tm p.lantearniento que 
. -

cada vez resulta más acertado: 

" .... :~;l servicio de carga prcxluce en su oorijtmto tma pérdida cada r-e~ mayor 
en la n:ediaa en que se ·incretentan .los volúmenes transportados". f:?1 

. ~ua~ Num 7. . _ 1 . 
Ingresos por el transp:?rte ae cada gn¡po de productos' J y de -prcx1uctos 

seleccionados 2/ 
1979 -

PrOd.uctos 'l'Onikm Ingresos totales % Ingreso rredío 
transporta- por flete tonikm 
aos (millo- '.(It~llones de pes9S) (pesos) 
nes ton) 

Minerales 8 098 26.9 1 4ú9 - 18.9 0.174 
Inorganioos ¿ b08 H.6 b75 Y.O u.2!:>9 
Agríoo.las 5 522 18.3 1336 17.9 0.L42 
Industriales 11 5tl4 3tl.5 3 19~ 43.0 0.289 
Petróleo y 
derivados 1 818 6.0 518 . 6.9 o. 285·;.~ 
l''Orestales 24;¿ .8 63 .~ 0.261 
An.ilnales 145 .5 Su .6 U.345 

Otros tráfi-
ces 58 .1 30 .. 4 • ;¿40 y •. 838. 

Total trans-
portado 30 075 100.0 7 428 100.0 0 .. 247. 

FRODUCTOS SEL~CC.LONADOS 
Mineral de 
tierra 5 260 1'/.4 725 9.7 0.138 
Prod. fie-
rro 3/ 1 !:>91 5.¿ 453 6.U 
Fluorita ~62 1.8 93 1 .. 2 0.16T~ 
Cemento 1 ú61 3.5 ¿28 . 3.0 0.215 
Fertilizantes 1 403 4.6 395 5.3 0.28;¿ 
Azúcar 703 2.3 1~8 2.6 0.292 
Maíz 896 ¿.9 L11 :l .. a ü.236 
Trigo 1 037 3.4 3U6 4.1 0.29!:> 

,ud ortíz Hernán, \ lb' .. ld.·, p. 237 -



Prod. alimen 
ticios enla­
tados o paque 
tes 13 U.04 5 0.06 

l.i'l1.El'lI'E: SCT •. Estadística Ferroviaria Nacional. ~, 1979. 
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1/ Se tanaron los 7 grandes grupos en que ferrocarriles clásifíca'e.1 "trM:iro de ner 
cancías¡ otros tráfioos incluye lo que rroviliza para las propias empresas ferro 
viarias y la carga en menos de carro por entero. . -

2/ los datos se refieren exclusí vamente a la. enpresa 1tFerrocarril.es NaCl.Onales de 
~oonque es la que novJ.lizó el 7H.5% del trcifioo total nacioilal. 

3i Incluye lamina y plancha con ingreso nedio'por ton/km de U.2S8;·~jalata 0.246 
y tubería de fiervo 0.33u. 



CAPIWLO IV. los ferrocarrilés y la integración económica 
del espacio 

1. La estructura de la red y el espacio de comunicación. 

La construcción de la red férrea se relacionó con la necesaria organización 
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económica del espaclo para el descmrollo capitalista. los ferrocarriles fueron 

fundamentales en la integración del territorio como nación así cerno en el apro-

vechamiento diferencial de ese territorio con fines económicos a partir del cual 

se van agudizando los desequilibrios regionales. Su papel corno elementos inte-

gradores y diferenciadores del espacio hace necesario establecer cual es el ti-

po de red con que cuenta el país y sus características como sistana de transpor 

te, sean éstas positivas o negativas. 

Tradicionalmente se ha realizado él análisis de las características espe~ 

ciales de los sistemas de transporte a partir de dos elementos: la densidad, es 

decir el mayor o menor número de kilómetros en relación a la superficie, al nú-

mero de habitantes, o a una combinación de arilbos; 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 óptima, es decir, "aquella capaz de satisfa 

cer todas las exigencias", es la más densa posible, la que forma una rej illa o 

retícula a partir de numerosas vías radiales; "red ideal que, ciertamente, sólo 

será factible en un espacio geográfico completamente homogéneo cuya población 

~ l~W esté distribuida en el regularmente". -

Es difícil que al trasladar mecanicamente estos criterios, originados en 

países capitalistas desarrollados, puedan ayudarnos a establecer sí nuestro 

país está bien o mal comunicado, o qué tipo de comunicación tiene; pero más :LID 

portante es considerar el hecho de que esos criterios aplicados a los propios 

países desarrollados, antes que expresar niveles óptirros de canunicación o in-

tegración a la manera en que los plantea Otremba, están expresando los cri te-

rios impuestos por el propio tipo de desarrollo capitalista que intrínsicamen 

1:21 Otremba, FXich j Op.' cit., J2~.:J._?Q-~A ~_~2: .:~~_~ ____ o ~ __ -'-_~_'-". __ 

· .. 1.:..:. • 
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te tiene un alto grado de irracionalidad: las zonas de más alta densidad comu-

nican gran número de lugares con un entrecruzamiento tal de líneas que, más que 

una óptima comunicación, expresan una duplicidad de' ,rutas entre los mismos cen­

tros; gran número de ellas s610 justificaron su costo en la etapa en que fuerun 

construídas por la ganancia que esto representó p¿9ra la' industria, .. ya que su re 

dituabilidad como medio de transporte fue relativa ala larga al multiplicarse 

los costos de mantenimiento duplicarse y competir entre sí, etcétera. 

la. extensión total, al igual que la denSidad, son conceptos muy relativos, 

dependen del tamaño mismo del país, del número de habitantes, del nivel de de­

sarrollo, del tip:> de comUrricaci6n que se buscaba y también del papel, que desem 

peñó la construcción de esa red para el desarrollo de la industria de construc-

ción de ferrocarriles. El cuadre núm. 8 es un ejemplo de lo anterior al mostrar 

las grandes diferencias tanto en números absolutos como en densidad que se dan 

'no sólo entre los países desarrollados frente .~ los sulxiesarrollados, sino al 

comparar. a los_propios países desarrollados _ entre sí'.lQ8~/ 

País 

Estados Unidos 
Unión Soviética 
Canadá 
India 
Brasil 

Oladro Num. S, 
Países' 'que cuenta con mayor extensión de vías 

férreas en el mundo 

Kilómetros de 
vías férreas 

685 410 
136 300 

93 159 
60 908 
59 128 

Densidad kmpor 
cada 100 km2 de su­
perficie 

7.3 
0.6 
0.9 
1.8 
0.6 

1-26/ Estados Unidos y gran parte de Europa, donde la construcción de fe:rroca­
rriles correspondió al memento de desa.r.rollo de su propia industria de bie ' 
nes de . capital , son los p3.íses en que la red ferroviaria alcanzó densidades 
de 6, 7 ó hasta más de 13 km. ¡:or cada 100 km2 de superficie; en contraste' 
tenemos a países capitalistas desarrollados más jóvenes y p::>seedores de eror 
mes terTi torios como Canadá 'con una densidad de 0.9, Australia con 0.6, Sud=­
áfrica con 1.8, similares a las densidades de los países subdesarrollados he 
cho que no indica una mala integración territorial sino todo lo contrario, -
es decir, redes más racionales desde el punto de vista de la redi tuabilidad 
de la' invevsión en relación al transp::>rte. l.a Unión Soviética p::>r su enorme 

."l_~ ....:1_ n C' , __ ... .-. __ ":~T"'Io.~.rl""" .rt'l'~ el' t:::l,I""lr\rv-vn~;::::¡ r1P_ 



Australia 
. Argentina 

Rep. Popular China 
Francia 
Rep. Federal Alemana 
Polonia 
Jap5n 
España 
México '1,/ 
Gran Bretaña 
Sudáfrica 
Checoslovaquia 
Italia 
Chile 
RepÚblica Dem. Alemana 

48 581 
45 592 
39 500 
37 255 
32 828 
26 702 
26 627 
25 016 
24 952 
22 766 
22 115 
21 326 
20 174 
17 707 
14 525 

0.6 
1.6 
0.4 
6.8 

13.2 
8.5 
7.0 
4.9 
1 .. 2. 
9.3 
1.8 

16.6 
6.6 
0.8 

13.2 
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FUENTE: S. P ~ P ., Coordinación general del sistema nacional de infamación, cómo ' 
es México, S . P . P ., México, 1979 p. 154. 

~': / LDs datos son de fines de la década de 1970. 

El caso de Estados Unidos es SID generls, ya que es el p3.Ís capitalista más 

avanzado y por ello los ferrocarriles son un ejemplo más de los niveles de .irra 

cionalidad llevados al extremo y de las contradiccion~sen que se desenvuelve su 

sistema productivo. la figuranÚIn. ij; presenta la red férrea del noreste de E~ 

tados Unidos" zona que probablemente es la de mayor densidad de líneas férreas 

en el mundo (considerando además la magnitud de la misma equivalente a la de va 

rios países europeos en conjunto), y también una de las que presenta la retícu­

la más cerrada. El p~imer elemento que se debe tomar en cuenta para su análisis 

es la indiscutible potencialidad industrial de esta región y el desavrollo de ~n 
• 

gran sistema de centros urbanos relacionados con ese proceso de industrializa-

ciór:, lo que da lugar a una estructura ferroviaria de tipo radial rnulticéntri­

co con el necesario entrecruzamiento de algunas lÍneas. Un segundo elemento lo 

constituye el desarrollo de suburbios, característico de la urbanización nortea 

mericana, y con él la construcción de eficientes redes ferToviarias suburbanas. 

destinadas al transporte de pasajeros; a lo anterior se añade la competencia en 

tre múltiples empresas que llevó a un paralelismo en rutas y a la multiplicidad 

de conexiones entre el conjunto de centros urbanos con la consiguiente reducción 

penda .furidamentalmente del transp::>rte ferroviario cuyo sistema _es muy eficiente. 



Figura: 13 NORESTE DE ESTADOS 

Tomado d., ma"a d. VI'O. férr.a. .'aborado por 
SOu'''.rn Paclflc T ...... por'.Uon e o. , • ., •. 

D.IU.,O: 1101 ••• IAIltCIA C. 
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,129/ . ~ 
en el tamaño de la malla. - Para tener una ldea mas general de la estructura 

de ~ .la~. o. red de Estados Unidos la figura núm. 104 muestra otra pJrción del 

país en donde el tamaño de la malla se va ampliando hasta llegar a las estriba 

ciones de las montañas Rocallosas cruzadas unicamente JXF tres lÍneas férreas 

en la porción representada. 

Con el proceso de monop::¡lización se abandona la explotación el! \.ID alto pJr 

centaje de las redes construidas de esta manera; en 1916 Estados Unidos tenía 

428 000 km. de vías y en 1950 sólo 381 000, retroceso que 'el propio Otremba se 

ñala " ... se debió no solamente al incremento de la motorización, sino también, 

en parte, a la .concentración de las formas de explotación y al consiguiente aban 

130/ 
dono de trayectos p:¡ralelos n. -~ El proceso es s.l.milar en otros países: en Gran 

Bretaña la red en explotación disminuyó en 8 000 km en1:ce 1963 y 1972; en Fran-

. d"· .~ f d 4 000 km 131/ 1 d M"- . ·b . Cla la lSJIllilUClOn ue e . . - ; en e o caso e exlCO se sa· e que se ex 

plota aproximadamente el 75% de la red. 

Por lo anterior es necesario buscar_la relación que guardan los ferrocarri­

les con el desarrollo de las fuerzas prociucti vas, sus avances , limitaciones e .irTa 

cionalidad, con lo que ésta representa de desequilibrios de todo ti:fX): estructur~ 

les, regionale~, urbanos, de dependencia, que en el caso de México este último ,es 

WlO de los elementos determinantes en el trazo de la red. 

Se plantea entonces el problema de cómo caracterizar la red de nuestro país.' 

Es necesario considerar a los ferrocarriles como una actividad geográfico-econó-
~ 

• mica integradora de un espacio y ce actividades económicas, a partir de criterios 

/ .-129' Estados Unidos es el país donde surgieron mayor número de empresas ferrovia-
- rias, en fecha tan tardía para la "libre canpetencia" como 1917'0: exis-~:c~~>;... 

tían aún 1 874 empresas fe:rTOviarias privadas, 10 que no impidió que cuatro 
de ellas dominaran este sector de la econOlIÚa mostrando el grado alcanzado p::>r 
la monopolización Cestas cuatro eran las encabezadas :fX)r Vanderbildt., R~kefe 
ller, furgan y Ha.rriman). los datos fueron tarados de Otremba., E., ,Ibid.o~,~.-
p. 363. . - ->-

130/ Otremba, E., Ibid. p. 363. Esta cifra no corresponde a los datos estadísti-
oo 

- cos presentadós en el cuadro núm. 8 . Es probable que en este últiIro se cuan -. 
tifique la totalidad de las vías existentes mientras que en el dato dé Otremba 
se consideren únicamente las que se encontraban en explotación evaluadas cono 
longitud de línea y no de vía, es decir, dando Wl sólo valor a las vías dobles . 

......... 1 ,,",~'L'~_ ...... ___ C"_,~~~~ .,.:¡,.,. ~=....-.r1""C" +~C T(')~ '"f1r!ans-oortes .. Salvat Editores, B;1rcelona, 
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tales como la racionalidad, la eficiencia, los rendimientos en relación a esos 

fines. Se taTl.ar'on algunos elementos útiles de los análisis de densidad y ti:¡;::o­

lógico para aplicarlos a la realidad de México y a "ellos se añadirá una visión 

del funcionamiento contem:pJráneo de la red a partir del análisis del tráfico en 

1981, como un medio de llegar a una caracterización más' adecuada del sistema.l'.aII 

a) la densidad de la red férrea mexicana 

la "figura nÚIn 19 muestra la densidad de la red férrea tonando como unidad 

de medición la superficie por municipio. lo primero que destaca en este map:l es 

la gran pro:pJrción del ter.ri torio qu~ carece de comunicación ferroviaria: lq. pe­

nínsula de &ija California con excepción de su extremo norte; gran :p=¡rte de la 

península de Yucatán a pesar de que en ella. misma se encuentra una de las zonas 

más densas de la red; grandes extensiones del Pacífico Sur, Guerrero, Oaxaca y 

el estado de Chiapas, rodeado este último por vías férreas pero que mantiene la 

mayor parte de su territorio sin este tipo de comunicacibn; así como p::>rClones 

im:pJrtantes del centro y norte del país. 

Es indiscutible el peso que ha tenido el medio físico, principalmente las 

cordilleras montañosas que han frenado la interconexión entre las diversas regi~ 

nes del p3.ís por el alto costo que representa la construcción en la montaña.. Se 

observa que con excepción del Pacífico Norte y de Chiapas la comunicación a lo· 

largo de los litorales es pobre, sólo unos pocos ferrocarriles bajan a manera " 

de corredores hacia las costas pero no comunican las zonas litorales entre si. 

El suelo p:mtanoso y el cruce de nillIlerosos ríos ha sido otro obstáculo en estas 

lJJ3/ 
2Oms. -

132! El análisis del tráfico se limitará al movimiento de mercancías 9 El tráfi­
co de pasajeros está fuera de los objetivos de este trabajo, si bien es ±m 
p8rtante señalar que presenta características particulares en su distribu-­
ción, distintas a las del tráfico de carga. 0t:r."D aspecto es que se encuen­
tra en franco retroceso y representa un p::>rcentaje cada vez menor en el con 
junto de la actividad ferrDviaria del país (alrededOI' del 5% de los ingresos, 
p::>r ej enplo) . 

133 / Entre las }Ocas obras en proceso, y con un desarrollo muy lento, se tienen las 
que "pretenden comunicar Tampico y Tuxp:m con el centro del país :pJr un lado y 

- - .. -.. ..... 1 .. ____ , 
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Paradój icamente, aunque explicable por la minería, las regiones más grandes 

y menos pobladas del J?él.ís, norte y noroeste, son las que presentan lll)a mayor co-

bertura de la red (dejando de lado el caso de .Baja California). 

En relaci6n a los niveles de densidad, el mapa se elaJ:x:)ro a ¡:srtir de los 

criterios cornurnnente aceptados en el mundo desarrollado (que nos permiten tener 

2 
un punto de can}B.ración) donde densidades de nás de 10 km p:>r cada 100 km de 

superficie corres:p::>nden a las zonas de industria pesada yoosica (y como se vió 

en el cuadro nÚIn. equivalen a la densidad global de varios países europeos); 

entre 5 Y 10 km :p::>r 100 km
2 

la red férrea permit~ integrar adecuadamente las 

zonas agrícolas con las industriales, y densidaQ-es de menos de 5 km marcan eco 

namías regionaies poco desarrolladas y estructuras espaciales de ti:p::> colonial 

. . 134/ ., d . . .. o senucolorual. - Nuestro pals presenta una ensldad global. del tercer tl po , 

1 ~ 2 km que es la representativa para la mayor parte del territorio; sólo en 

dos zonas existe una cobertura significativa de densidades mayores, éstas. son 

el ceniroeste y su conexión con la costa del este, y la región henequenera de 

Yucatán. En ninguna de las dos existe relación con un proceso sie industrializa-

ción básica: en el centro este se relaciona con el· IBpel centralizador de la ciu 

dad de México, con Veracruz como puerto principal durante un largo período y con 

la existencia de un sistema urbano más completo, producto de una incipiente in-

dustrialización nanufacturera entre otras cosas. Estos factores favorecieron 

la competencia entre empresas ferTOviarias, la particip3.ción de capitales regio 

mIes además de los extranjeros en la construcción, dando por resultado la exi~ 

tencia de W1a estructura ferroviaria densa. Con el proceso de monopolización 

parte de esas lÍneas dejaron de usarse y otras se usan como líneas alternas en 

la ruta México-V eracruz (figura nÚJn I f. ). 

El tráfico del sureste y de Veracruz p:::x::lría concentrarse en una sólo lÍnea 

eficiente, así que lo que determina la funcionalidad de esta parte del sistema 

134/ Georg e Pier'.[le~ Geografía Económica, Ediciones Ariel, Parcelona 1970, pp. 
382-383. 
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es el movimiento generado por las principales ciudades de la región que están 

fuera de una línea directa óptima, que nos remite al análisis del tráfico a rea 

lizarse en el inciso c. Esta zona de comunicación "más densa se continúa al oc-

cidente en una especie de corredor intermitente hasta Guadalajara. 

En el caso de Mérida, el desarrol~o del henequén dio origen a una m:p::>rtan 

te red ferrDviaria de capital regional favorecida por un medio físico donde la 

construcción resultaba muy barata. El relativo p:>Co peso del producto a trans­

:p::>rtar per.rni tió que además de las líneas de dimensiones normales (ancha y ango.§.. 

ta), que son las que se representan en los rnap:is y se cuantifican, se construye 

ra un gran número de vías de dimensiones aún menores (los llamados "Decauville") 

que forman una verdadera malla de conexi6n entre las que fueron las" más :i.mp:>rtan 

tes haciendas productoras y las lÍneas princip:lies orientadas hacia Mérida y de 

ahÍ al puerto de Progreso por donde se expJrtaba este producto. 

Fuera de estas dos regiones, en el resto del :país las zonas que presentan 

densidades de 5 a ,10 km marcan fundamentaJ.ment~~los municipios donde convergen 

o se cruzan dos vías. En cuanto a las zonas de más de 10 km , la mayoría de " 

los casos se deben a que la unidad de superficie en base a la cual se hizo el 

cálculo fue menor (es decir, cuando el cruce" o convergencia se sitúa en un muni 
\ 

cipio muy pequeño). Es importante señalar que MonterTey, que es la otra ciudad 

con una relativa mayor densidad , y punto de cqnvergencia de varias líneas, no 

destaca en esta representación por el tamaño de los municipios. 

b) Los ti:¡;::os de estrUctura fer:roviaria que se presentan en México 

"Al observar un map3. de la red en el que se elimina todo tip::> de información 

1
,. ,. 

excepto as VlaS en Sl (figura nÚTn la) se pueden descubrir los elementos deter 

minantes en su configuración. En primer lugar la dependencia hacia Estados Uni-

dos: la red férrea toca la frontera norteamericana en 10 puntos y hace conexión 

con 4 importantes empresas norteamericanas, cuadro nÚTn. 9 



. ' « a:: 
::J 
1

-
U

 
::J 
o:: 
1

-
V

J 
tu

 • 2 • 2 

• o .., 
. ... ... 

'b ... 
. !In

 

-

~,,!. 1m
 "",,,</:~~IRiiíA 

Ú
 

e u 
e ... " ti! .w

 
ti! 

O
 

a 0
0

 

o ~ 
.::l 

• ti 147 . 

• • .. • • o 

• • =
 



148. 

Cuadro Núrn. 9 

Conexiones con la red ferroviaria norteameriCana 

Localidad Mexicana localidad norteamericana Ferrocarriles con los que co­
necta 

Ma.tamoros 

Reynosa-Hidalgo 

Brownsville 

Me Allen .. 

. '. ..' ~':/ 
MiSSOurl Paclflc -

Missouri Pacific Y'Southern 
Pacific (no hay puente en el 
c~~e,< las mercancías pasan por 
carraon).. 

Nuevo la.redo laredo Texas MissouriPacific y Texas Mexi­
co Railroad ~':* / 

Piedras Negras fagle Pa.ss Southern Pacific 

Ojinaga Presidio Atchinson Topeka & SantaFe 

Southern Pacific, Missouri Pa 
cific y Atchinson Topeka & San 
ta Fe ~hh':/ 

Ciudad Juárez El Paso 

" 
Naco Naco 

<Nogales Nogales 

Southern Pacific 

Southern Pacific 

Southern Pacific 

Southern Pacific 

Mexical1 Calexico 

Tijuaria San Isidro 

1:/ El SJuthern Pacific también llega a Brownsville pero no tiene infraestructura pa 
- ra conectar a México. 
~,:.,:/ El Texas Mexico Reailroad, corno se anot6 en el Cap. ,es el único fe.rrocarril 
- mexicano construido en el extranjero, lo construy6 la empresa del Ferrocarril 

Nacional Mexicano para facilitar la entrada de los materiales que requería y 
que le llegaban p::>r Nueva Or leans; p::>steriormente tuvo como accionista mayori 
tario (con 99% aproximadamente) a la empresa de los Ferrocarriles Nacionales­
de México, siendo la única línea de esta empresa que ha operado siempre con 
utilidades. A fines de 1981 o principios de 1982 fue adquirido p::>r la empre-" 
sa privada con participación estatal Transp::>rtación Marítima Mexicana la que 
también es propietaria de la firma Mex Rail de Delawere, E.U. El Texas Mexi­
co es un ferrocarril de gran W1p::>rtancia ya que transporta el mayor p::>rcenta­
je de la carga proveniente del este de Estados Unidos e incluso de Canadá des 
tinada a México; además del Puerto de Nueva Or lean s hace conexi6n 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 figura núm. ,~ 

~'dd: / El Santa Fe s610 conecta con los Nacionales de México, los otros dos tienen 
--- conexión también con el Chihuahua-Pacífico. 
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Es importante señalar que por el sur una línea llega a Guatemala cano res 

puesta a necesidades estratégicas, además de ser importante para los cafetaleros 

de la región del Soconusco; y que con Belice no existe comunicación ferroviaria. 

la relación de dependencia se expresa también en la conexión con los puer-

tos: los fer:rocarriles llegan fundamentalmente a los puertos de altura y muy ro-

co a los de cabotaje destinados a la.iptercanunicaci6n nacional y a la~actividad 

pesquera. Hay conexión con cinco puertos del GDlfo de México: Tampico·al que ~le 

gan dos líneas, Vera,cruz donde convergen tres líneas, Coatzacoalcos, Progreso y, 

de cabotaje, Campeche. En el Pacífico destaca por su ·.TInpJrtancia la línea. a Mm 

zanillo y la reciente a lázaro Cárdenas; los ferrocarriles también tocan Guayrnas, 

Mazatlán, Salina Cruz y Puerto 11a.dero (en este Último recientemente s'~ hicieron 

grandes inversiones a pesar de las cuales no desempeña una función en el tráfico 

de altura). 

J?n el mapa se aprecla, además de la dependencia, el papel centralizadorfle 

la ciudad de México a la que convergen, directa o indirectamente a través de otras ,-, 

líneas, todos los ferrocarTiles del país. Destacan dos direcciones fundamentales 

a partir de este centro, una hacia el norte con alimentaciones al noreste; la se-

gunda al norte, hacia Ciudad Juárez, y la tercera al noroeste cubriendo también 
i 

el occidente. la otra gran dirección correspJnde al este y sureste del país. Que 

dan además las líneas hacia el occidente a través de Toluca, y al sur a Falsas y 

a Oaxaca, las que también tconvergen's;n E:;~t~~É;mtr9 principal. 

El peso de la ciudad. de México cano centro industrial, comercial, adminis­

trativo, pJlítico, etcétera, limitó el desarrollo de otras ciudades cuyas carac-

terísticas las colocan a una gran distancia de la primera dentro de la estructu-

ra jerárquica urbana. Algilllas manufacturas previas unidas a las industrias que 

nacen en la época de la construcci6n de ferrocarriles dieron lugar a redes. radia 

les más pequeñas a p:rrtir de . esos centros industriales: funterrey en primer lu­

gar, ciudad en la que convergen cinco vías; Guadalajara, punto qe unión de l.a lí 

n~ del noroeste, de la que viene de M:mzanillo y de la que se dirige al centro 
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del país; Torreón que nace con los ferrocarriles y en cuya región convergen Cln-

co vías además de otras ya desaparecidas y algunos ramales; San luis Potosí cru-

ce de líneas y punto de salida hacia Tampico; Orihuahua, que una vez que la cru-

zó el ferrocarril central fue punto clave en los intentos por constr::uir un ferTO 

carril transvePsal; Mérida, vértice de la zora de agricui tura canercial y de ex­

p::>rtaci6n más .unportante del porfiriato; DJrango donde convergen líneas de pene-

traci6n mineras y madereras; los dos principales puertos, Veracruz y Tampico, et 

cétera. 

Sin embargo, por sobre éstos vértices continúa predominando un sistema de 

grandes líneas de penetración originadas en la frontera norte y en ciertos puer-

tos y cuyo destino final converge en la Ciudad de México. 

las canunicaciones transversales son mínimas, destaca la ruta del Istmo de 

Tehuantepec; la de Manzanillo , fundamental por ser la conexión al principal puer 

to del Pacífico y por los yacimientos minerales de su regi6n, sin embargo esta ru 

ta, cuyo. pr:mcipal destino es el noreste (funterrey y funclova) da una serie de 

rooeos y utiliza varias líneas :l3S1 • Esta zona. se comunica también con el centro 

"y este del IEÍs a través de un corredor transversal que hacia el Golfo termina en 

Veracruz y hacia el Pacífico, además de Manzanillo tiene ahora la salida a Lázaro 

cárdenas. 

El ferrocarril Chihuahua-Pacífico es la única conexi6n transversal entre 

la gran porción norte del país y la costa noroccidental. 1:36' 

c) El tráfico de mercancías 

las" descripciones anteriores adquieren mayor sentido si se relacionan con 

las funciones de transporte que desempeñan los ferrocarriles actuaJmente. 

la figura núm. 19~ presenta esquematizada la totalidad. de la red y en lí-

neas dobles la parte en la que se concentra el tráfico, aquellas lÍneas que en 

1--351 la vía de Guadalajara a Monterrey, en construcción, tiene por finalidad crear 
una ruta más directa. a este tráfico. 

iW Con este ferrocarril se acortó la distancia de recorrido de la carga" en mag­
nitudes de más del 50%, por ejemplo, se redujo en 1940 km el trayecto entre 
r'h;h1l.==lhn=l \.T Hprmn~ill()~ pn 1944 km eni:"'Pe Chihuahua v Ins fueros:. en 1504 km 
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una o en cada una de las direcciones mueven más de 100 000 toneladas netas mes. 137/ 

Esta parte de la red, además de concentrar el' tráfico, es la que concentra la ma­

yor parte de las inversiones en manteillmiento y reh3.bili tación. El recuadrD de 

la izquierda perini te apreciar más claramente las características de este tráfi-

co al' el.imi.nar 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 sólo las 

í "'" amb°én 1 d 1 tráf" +:38/ v as SlllO t l a ffi:'3.yor parte e lCO. -

En las rutas del norte y noroeste el tráfico intenso se realiza en un só-

lo sentido, hacia el centro del país, de igual manera que en las rutas de los 

puertos de :M:mzanillo y Tampico cuyo tráfico se dirige predaninantemente .hacia 

las zonas industriales del norte y en segundo lugar a las del centro del' país. 

la figura princip3.l permite apreciar la manera en que el tráfico se va con 

centrando para llegar al gran vértice de la ciudad de México (considerando la 

zona metropolitana en su totalidad) a través de dos líneas fundamentales: la del 

norte y la del este. la del norteque.-viene de San luis Potosí a Querétaro reu­

ne el tráfico' del norte, noroeste y occidente, que se dirige a México principal­

mente }?r la línea que COrTe al:_-esté.~~(;tínea~_f~B~~}1~/.>: la c5.frá;·':::C1:lyo;~vel de 

'tráfico E?S muy inferior a la pr.imera, es la que viene de Veracruz utilizando .prin 

cÍpaJmeI,1te la ruta por Jalapa y Oriental por presentar un relativo menor proble-

entre Ciudad Juárez y Culiacán; en 988 km entre TOrTeón y Ciudad Obregón; en 624 
km entre Monterrey y LDs Mochis, con la consiguiente disminuci5n en costo y tiem­
ID; sin e.rnb3rgo la respuesta en tráfico h~ sido menor de la que cabría esperarse, 
3.7 millones de toneladas en 1981, lo que demuestra el bajo nivel de interrelación 
económica entre las regiones del país en contraste con el peso de la centralización. 

137/ Peso de la carga exclusivamente, descontando el peso del equipo que incluye el 
mov.im.iento de carros vacíos par lo que la relación entre ~ste y las toneladas 
brutas varía mucho de una ruta a otra. 

138/ Alrededor del 21% del tráfico comercial total tiene por destino final la zona 
metropolitana de la ciudad de México, región que produce sólo un 4% del movi­
miento de salidéi (cálculos en base a datos de 1978). Es importante considerar, 
además, que el volumen de tráfico en tránsito que pasa a través de la ciudad 
de México representa alrededor de un 10% del tráfico comercial total. . 

139/ En esta línea se concentra la mayor parte del tráfico de importación originadc.J:,:1'::~ 
-- en todos los puntos de contacto fronterizo del norte y en los puertos de Tampl.' ':§.. 

ca y M3.nzanillo, que se destina al gran centro consumidor que es la Ciudad -de - > '. 

México; también la producción nacional destinada a este centro que se origina 
en las regiones agrícolas e industriales del noreste y del norte y en las .im-
portantes zonas agríCOlas del noroeste y centro occidente'} es decir '} el tráfi-



154. 

ma de pendientes para la subida. 

las rutas del este tienen más alternativas de llegada hacia México, pero 

c::oncentran, además del" tráfico proveniente de Veracruz, el que se les añade pro­

veniente de todas las líneas que cubren el sur y sureste del p3.Ís, excepto la 

. . _~_.:__ JJl!O/ del Falsas cuyo movmuento es llUlUJ1U. -

la figura núm. ió~) presenta las rutas que tienen intensidad media de tráfi 

co, esto es, las que en uno de sus sentidos oen 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 tráfico corresponde a uno de los sentidos de las prin 

cipales rutas, es decir, aquellas que en el otro sentido presentan ' alta intensi-

dad de tráfico como 'gran parte de la ruta al noroeste, la ruta de Guadalajara, 

la de M:mzanillO, parte de las vías a Veracruz, gran parte de la ruta de Ciudad 

Juárez y Chihuahua en dirección al centro del p3.Ís, así cOIl:!-0 el tráfico origina 

do en las fronteras de Piedras Negras, Nuevo laredo y M3.tamoroscon destino al 

interior d~l I:BÍs, etcétera. En el recuadro se elTIninó esta información para 

destacar aquellos tramos qu~ en los dos sentidos presentan esta::'intensidad me­

dia de tráfico, o aquellos, los menos, que lo presentan sólo en un sentido pues 

el otro corresponde aun tráfico inferior (en estos Últirros la :flecha indica el 

sentido de nivel medio). Destaéa aquí el tráfico en el interior de algunas re-

giones así como la comunicación entre regiones del país: el tráfico en el sures 

te entre Ooatzacoalcos y Mérida tocando Tabasco y Campeche; el del Istmo y Chia 

pas; el de Sonora hasta Mexicali y Nogales; el de México hasta Michoacán; de Chi 

huahua a Sinaloa; de Monterrey a Tampico y también el movimiento entre algunas 

ciudades como son el de Veracruz a Córooba y de Chihuahua a la frontera en Ciu-

!401 El tráfico 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 destaca el relacionado con 
la industria cementera, n. autor); 20% de la región noreste vía línea "Bn; 
13% de la región noroeste y del Ferrocarril del Pacífico y 5% del área norte 
central vía línea "A". El flujo más importante "es el de la línea "B" que se 
inicia en larooo, incrementa su volumen pr.imero en Monterrey y después en los --. 
Últimos 200 km próximos ~. ~~ capital. Telcsuít~ -LiJ:sro:n:A;-- <'!bid. I p. 37 :;..' -43,. --.:,' 

: . ~ ,. --
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dad Juárez; muy imJX)rtante, por último ,21 tráfico generado por zonas produc 

toras de materias primas como son algunos minerales del norte : Rosita, Sabinas, 

Múzquiz, Sierra fujada, ParTal, El Oro, etcétera, o productos agrícolas como las 

zonas azucareras de San Cristobal en Ve:racruz, El Mante y Calles en San lllis Po­

tosí, o las madereras en Chihuahua, las que con una producción dominante llegan 

a generar niveles de tráfico superiores a 25 000 toneladas. 

La figura nÚJn.21. amplifica la znna central, lo que permite destacar el pa­

pel de algunas ciudades de esta región camo origen o destino de iJ:'láfico, el cual 

se pierde en la visi6n de conjunto por el gran peso de las rutas de Querétaro y 

Veracruz. Puebla y Toluca son las dos ciudades que muestran un importante hin-

terland regional en contraste con regiones como las del estado de Hidalgo, par­

ticulannente Pachuca, y las de furelos, que en el ];úrf iriato originaron la cons 

trucción de redes imJX)rtantes para movilizar sus producciones agrícolas y que 

actualmente se encuentran en los niveles más bajos de tráfico. 

la figp'~ numo 22--amplifica la regi6ll:del norte entre Torreón, l'bnterrey y 

la frontera; se observa la importancia del movimiento de materias primas. hacia 

las industrias básicas, y también como ciertas líneas van concentrando el tráfi 

co. El movimiento generado entre dos ciudades o regiones genera1mente se _ encuen 

tra en los niveles medios mientras que el tráfico con alta intensidad correspon­

de a la convergencia de varias corrientes de tráfico sobre una vía. Por tI timo 

destaca el hecho de que una línea y llil ramal estén prácticamente suprTInidos: la 

de Torreón a Saltillo por Viesca y Cepeda que cruza una zona vitivinícola muy' 

importante y que sólo mantiene el tráfico en un pequeño tramo, y el ramal a TIa 

hualillo con sus estaciones suprimidas. 

la figura numo 23 muestra a' escala nacional las rutas con baja y muy baja 

iltensidad de tráfico (menos de 25 000 y menos de 10 000 toneladas netas mes). 

Aparte de -los casos ya señalados de Hidalgo y Morelos hasta Dalsas, destacan 

la línea a Oaxaca, la ruta de Ciudad Hidalgo y Tapachula en d.irecci6n al interior 

del país ya que ahora es más importante su función como abastecedora de produc-
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tos a la regi6n sin negar que continúa siendo el medio de transporte pc::tra el ca-

fé del Soconusco cuyo puerto de exportación es lX)atzacoaJ.oos. Además ce estas 

Dnportantes líneas, los niveles bCijos de tráfico corresponden a gran parte de 

los ramales mineros, madereros o agrícolas ·que son aJ.inentadores de carga para 

las otras líneas. 

Mientras que la política oficial en materia de ferrocarriles muestra l.ma 

t:end.encia cada· vez mayor a roncentrar el trcifiro en un nún:ino de líneas muy re- . 

lacionadas ron las corrientes de Dnportaci6n, con los requer:i.mi.entos de abaste-

cimiento de materias primas de unas cuantas ramas industriales y el rrercado de 

oonsurro del centro, el análisis del tráfioo muestra que a pesar de la escasa :in­

versión en muchas 'lineas éstas contintlan representando una. bUena opción para el 
. . 

abastecimiento y 'Sallda de productos de gran número de centros urbanos y zonas de 

prOd.ucción, las que se verían al tam:mte beneficiaclas con la reorientaci6n Irás ade 

cuacta. de este servicio. El bajO rltIro de crecimiento en el cráfiooes resultado 

~ la inca.pacldac1 de servicio· que responde.fundamentalnente al .. tipo de orientaci6n~ 
, 

y al limitado papel que en la ¡:olitica econánica se ha asignado al terrocarri.l, de 

jando el nercadO libre para el desarrollo del autotransporte privado. 

Por tiJ:ti1Io, la figura num.24 Y el cuadro num.10penniten apreciar la estruc-

tura que presenta la red en relac16n a las regiones eco~cas del ~s:. más que 

definir el sistema dentro de un ti¡:o dete:rminado, este a.n.álisis pe.rnu.te· descubrir <. 

el mayor o nernr nivel de integración de cada región en . sus conexiones internas 
- -

así OJIID la manera en que los ferrocarriles cammican a una regi6n ron otra. En 

el primer Caso .-las regiones norte, noroccidente, occidental y en menor médida la 

mroriental se ven tavorecidas poi una. estructurafmrea 'que ¡:one en cxm.micaci6n . 

la mayor parte de 'sus centros y que cubre ron relativo equiJ:ihrio' la totaliaad ae 

su territorlo, pero que ID las integra suficienterrente entre sí, sobretcx:1o a las 

regiones noroccidental y occidental. .. 

La. regi6n centroeste I a pesar de ser .la 'que proporciona.lIrente tiene más vías 

en relación· a su tamafn (15.9% de las vías en el 5% de la superficie del pats) 
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es una región donde grandes es¡:acios quedan .incammicados tanto al norte y no 

reste cerco al sur; p:lr otra parte, gran parte de sus vías se usan cx:no vías al 

temativas en las dos principales rutas que convergen ahí y en ellas la parte 

del tráfico regional es rruy pequeña. A pesar de estas limitaciones la red fé 

rrea. desempeña un papel nuy irrportante en la ccmmicaci6n intrarregional para 

los estados de ~ico, Puebla, Oler~taroy el propio Distrito Federal. 

En las· regiones restantes el sistena ferroviario deja eIlOI.ll'eS espacios sin 
. 

ccmunicar y su papel se limita a toner en contacto deteDninadas zonas produc-

toras con otras regiones o a participar en el i aÍ)ásfiSCiÍniento de algunos de· sus 

centros. La excepción es Yucatán donde sirve caro contacto entre las principa­

les zonas económiq;~_.' de la regi6n y deja al Itléirgen enonres ·territorios que: s6-

lo . en los últinos años errpezaron a poblarse. 

CUadro Núm. 10 
Red ferrov1aria y grandes regiones econ6micas - .', 

Regiones 
e:on6micas 

I Noroeste 
II Norte 

III Noreste 
N Centroccidéñte' .. ,' 
V Centroeste!·~ 

VI Este 
VII Sur 

VIII Península de Yucatan 

% sbhrela long 
total de vías 

14.4 
32.2 
7.4 

13.2 
15.6 
7.8 
5.2 
3.9 

. % de la.:superficie_~ 
nacional 

21.1 
33.4 
7.3' 
9.2 
5.0 
5.0 

11.8 
7.2 

Densidad km 
.... .rías/ 100km2 

supe 

0.8 
1.2 
113 
1.7 
4.0 
2.0 
0.5 
0.7 

FUENTE: Bassols Batalla, Angel, ~co Fonnaci611_de~~º~~. ~nánicas, UNAM, 
~~o, 1979 p.242jCálculbS del autor para la ~ensidad. 

A nivel de la carm.uUcación ·interregional prev-cti.ece definitivanente la fuer 

za centralizadora de la ciudad de México. Fuera de ella se tiene a M::mterrey y 

Guadalajara que dan orig~ a irrportantes niveles de cammicaci?n entre el norte 

y noreste en el primer caso, y entre el noroeste, occidente:y centroesteen el 

segundo, así catO entre las propias regiones del occidente y noreste 'que a pesar 
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dé no· oontar con una ruta directa, presentan Un tr&fico importante; por últino 

se tiene el papel de los prertos y las fronteras caro el otro elenento genera-

dar de cammicaci6n entre regiones. Aparte de estos centros, el resto de las 

ciOOades y zonas prcxluctoras se relacionan muy poco. entre si ya que son total­

nente atraídos por los prineros. 

El affilisis de las redes férreas debe oonsiderar tambiél la estructura ge-
. . ... . . . . 1A).'1 

neral que presenta el sistema de transporte terrestre en ·su conjuntó _. , ya 

que con el nac".iroiento d~ las carreteras surgió una canplemmtariedad, canpeten . 

cia o franca duplicidad de ñmciones en relación a los ferrocarriles. El tema 

es muy amplio y por sí sólo daría lugar a un trabajo aparte, :p::>r .10 que en este 

caso se tratará sólo en relaci6n a ciert.bsaspectos más representativos. El cua 

dro num 11 muestra la relaci6n entre la longitud de vías férreas y de carreteras 

en el país, la que 5610 se i~ó en la década de 1950 nostrando la importancia 

que los ferrocarriles veman desempeñando en la integración econémicia, social y 
- . 

p:>lítica . del territorio hasta la. f~. Entre 1~?0 y 1970 la red de carreteras 

creci6 hasta triplicar la longitud de los ferrocarriles, pero manteniendo en tér 

minos generales una estructura muy s.iroilar a la de éstos ya que los centros rec-

tores de. la econanía no variaron. 

A mediados de 1970 se implanta una política de construcci6n de caminos se-

cuandarios (en terracería generalIrente), llamados primero caminos de mano de obra 

Y después rurales, ten;:lientes a oonectar el mayor nÚTIero posible de localidades 
- -

rurales. 14i Esta política estárruy relacionada a los problemas del desempleo y 
- . 

mano de obra y sus resultados en relación a la integración territorial no ~n to 

do lo significativos que podría esperarse en relacióh a la magnitud del kilanetra 

je construido, si bien la proporción de kiláretros de carretera respecto a los 
- -

de ferrocarril se ele~ de 3 km de carretera por. cada kil~tro de f~il 

en 1970 a 8.3 km en 1979. 

141 / Ferrocarril, carretera y vías· fluviales. En Méxioo éstas últimas tienen muy 
poca importancia por lo que ,no se oonsideraron· para esta reflexión. 

142.1 El período de Echeverria, en el que se denaninaron caminos de mano de obra 
.o.~ .0. ..... .0.1 rn~ .o.C!!:l "r"\n.14'.f-'''''!:l 1'"'\O"1"'"IT\;+;n'" lY1n!=:rrn;r ~1 mavor nÚTIerO de caminos. 
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La red carretera en su conjunto, y fundanent.a.1nente la pavinentada, con 

los intereses que se encuentran tras esta alternativa de transporte, ha ejerci-

do una feroz cx:mpetencia al ferrocarril llevando a ·éste a concentrar sus funcio­

nes en un número cada vez nenor de productos, de líneas e incluso de usuarios ro 

no verem:>s en el siguiente inciso. 

Cuadro·Núm al 
Relación entre. la .longittrl de vías ·férreas Y. de carreteras 

Año 

1930 
1940 
1950 
1960 
1965 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

longitud de vías 
férreas km '* / 

23 345 
22 979 ' 
23 332 
23 369 
23 672 
23 468 
24 501 
24 700 
24 670 
24 864 
24 912 
24 952 . 
25 046 

. 25 101 
25 314 
25 510 

longitud red de 
carreteras km ** / 

1 426 
.9 929 L 

21 422 
44 948 
61 252 
71 520 
74 052 

124 391 
156 706 
175 389 
186 218 
193 290 
199 600 
207 661 
211 246 
212 626 

Relación km de ca­
rretera por cada 
km de ferrocarriles 

0.06 
0.43 
0.91 
1.92 
2.59 
3.05 
3.02 
5.04 
6.35· 
7.05 
7.47 . 
7.75 
7.95 
8.27 
8.36 
8.34 

\ 

FUENl'E: 8Cr, Dirección General de Ferrocarriles en operación, Estadística ferro.:. 
vi~ia . nacional, (México , _diversos años. 

*/ Incluye vías auxiliares. 
** / ~luye brechas. 
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2. lDs ferrocarriles y el traJ)SPOrte de las nercancías en México. 

El desarrollo eoonánico de México después de la segunda guerra mundial, que 

tiene caro eje a la industrialización, va ao::mpa.ñado de una política eoon6mica 

que, en el caso del transporte, se va a expresar en el a¡:oyo decisivo por par­

te del Estado al autotransporte carretero. Esta ¡:olítiea se manifiesta desde 

la construcción de una amplia infraestructura hasta· su farento rrediante decretos 

de apoyo a la irrlustria autarotriz, subSidio a los energéticos, etcétera. Al. mis 

lID tiemp:> los ferrocarriles pasaban a ·jugar un papel decisivo rrediante el subsi­

dio y el ·congelamiento de tarifas en el proceso irrlustrial y de urbanización. 

A lo largo de este período gran nÚIrero de productos y usuarios se fueron 

desplazando paulatinamente del ferrocarril·' al autotransporte por el inadecuado 

servicio que presta el prinero a pesar ~. las bajas tarifas; también se abandona 

o mantiene en estado lamentable tma parte considerable de la red férrea con 10 

que en poco menos de tres décadas se logra que el transporte corro negocio alta 

·nente productivo descanse en manos.p~ivadas,_.a. pesarde.la naci~izacíón.de los 

ferrocarriles pues estos lllrri.tan su función a servir a tm pequefu nÚIrero de gran­

des empresas estatales y privadas orientando de manera· Im.ly directa los enormes 

subsidios que se operan a través de ellos, al trasladar la plusvalía generc&l por . 

los trabajadores de un sector de la economía a otro. 

Al servir a muy pocas. empresas, a:>ncentradas en determinadas· regiones, se 

acentúan los desequilibrios regionales y se deja libre la mayor parte del merca­

do al autotransporte, se observa un proceso altamente selectivo, es decir, los 

ferrocarriles mantienen tma política no explícita que les pennite ooncentrar sus 

servicios, prestados a muy bajo costo y con un grado aceptable de eficiencia, pa­

ra l::.eneficio de detenninados sectores de la economía, 10 que se descubre a partir 

del anáEsis de la L"1fonnación estad1st-:.ca de . las empresas ferroviarias. 

La primera interrogante es qué tanto participan los ferrocarriles en el trans 

p::>rte global del país; el indicador más adecuado es el del tonelaje kil6netro ya 

que las oortas distancias a que se Im.leven grandes volÚIlenes de algunas nercancías . 
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distorcionan la visi6n de conjunto. En 1970 los ferrocarriles movilizanan el 

35% del tonelaje kilóretro del país y para 1980 este porcentaje desrendi6 a al-

143/ 
rededor del 30%. -

lDs ferrocarriles participan entonces ron cerca de un tercio del tr~firo te­

rrestre de carga nacional, que Se ooncentra en detenninádos sectores de la produc 

ci6n, que han variado a lo largo de los años. El cuadro num 12 muestra estas va 

riaciones que se acentúan en la d~cada de 1970-1980. 

-Cuadro num ~2~ 
Transporte ferroviario por grandes sectores· de lai: 

eoonanía 

Industriales 
Minerales 
Agrícolas 
Petróleo 
Ganaderos 
Forestales 

Subtotal 

.M:mos de carro por en­
. tero y servicio de Ex­

press. 

'lOtal 

: "Porcentajes 

1951 1960 

22.8 24.7 
26.8 30.7 
19.9 23.3 
15.6 14.3 
1.8 1.1 . 
5.1 2.8 

92.0 96.9 

7.9 3.0 

100.0 100.0 

1970 

25.1 
33.7 
23.4 
11.7 
0.8 
2.3 

97.0 

2.9 

100.0 

FUENrE: S. C. T. Estadíst~ca ferroviaria Nal, México , diversos años. 

1981 

33.1 
31.9 
26.3 
6.3 
0.3 
1.6 

99.7 

0.2 

lDs productos forestales y los ganaderos por sus propias carácteristicas 

siempre han representado un porcentaje íÍIÍIl.irlO del tráfico; sin embargo, en la 
. . 

última década éste tiende a descerrler aún más. En el caso de los próductos ga-

naderos que actualmente sólo representan el 0.34%,' se han ¡;erdido, además, servi 

cios proporcionados por las empresas ferroviarias caro aguadores para el ganado 

en pie, lo que, unido a la lentitoo, hace tot.a.lrrente inoperante este nedi.o de 

143/ En toneladas- totales los porcentajes pasaron del 24.5%.a neros del 20% en 
esa década, según datos de S.P.P. tanados de Corercio Exterior, .Vol. 30 41= 

10, M:?xico 1980 p. 1075. 
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transporte para los requerimientos de la actividad ganadera. El tráfioo de pro-

. ductosforestales se ooncentra en la región norte, pero aquí tambié1 el ferroca-

\ 

rril cubre una parte muy pEqUeña de los requerimientos gloreles del sector. 

los productos industriales cuya;.participaci6n era mín.ima.en las Meadas de 

los treinta Y cuarenta, increnentan ~sta con el desarrollo de la industrializa­

ción hasta ocupar el priirer lugar, representando ahora un tercio del volumen to 

tal transportado. 

El petróleo contrae su participación significativarrente -en la últillla déca-
- -

da cx::xro resultado de la ¡nlítica de ductos, puertos y baroos, destina.da a crear 

un sistema. de transporte más ecOnánioo y eficiente para este sector. 

los minerales, incluyendo aquí. a .los metálioos y·no metálicos y los pr~uc 

tos agrícolas, son los sectores tradicionales del transporte ferroviario y ·man";" 

tienen una imp::>rtante participación, si bien los minerales metálioos no ferrosos 

disIDinuyeron su tráfico en la úl tlina década, no así el hierro, el carbSn y algu-

tos no tretálicos que la incrementan considerablemente. 

Es imp::>rtante sefialar, adanás, .que todos estos sectores. se ·cuantifican den-

tro del servicio denaninado en carro por entero, ·que requiere que el usuario rrru.e-­

va volÚIrenes suficientes para ocupar los carros c:orrpletos; este servicio esta des 

tinado a empresas de determinada magnitud~ya que la. mediana y pequeña empresa ne-

cesita en la mayoría de los casos llOVer volúmenes ·Imlcho menOres 'que el carro ¡x>r 
entero y los usuarios particulares ocupan el servicio de express que es un servi 

cio rápido para entrega de paquetería. La participaci6n de. esto·s dos servicios 

disminuy6 desde-· el . representar casi el 8% del tonelaje transportado en 1951 al 

3% en 1960 y ron un franro retroceso en nÚlreros absOlutos, al 0.22% en 1981; es 

decir, prácticanentedesaparece. 

Un análisis más detallado permite descubrir que dentro de cada sector de la 

eoonanía son unas cuantas producciones I en general muy rrooopolizadas y por tanto 

l.lllOS pocos usuarios, las que realrrente se benefician del servicio ferroviario. 
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El cuadro nuro 14 muestra cuales son estos grtIfX)s de usuarios o de produc-

tos y de qué manera incrarentan su participaci6n en el servicio ferroviario en 

la última década. 

La iOOustria siderúrgica, cuyos requerimientos de transporte son múltiples· 

tanto en materias primas cáro en productos terminados (ver a.¡;éndice numvrD, r~ 

presenta por si sola la ~arta parte del tráfioo ferroviario total del pa1s. Es 
.. - ·"'·~~~~:f'''''''f''''''~~:'It··r.~''''' 

te sector, ron alta participaci6n del Estado,· ha ·recibido grandes inversiones y 

present6 un crecimiento acelerado en la última década. El·cuadro num 13 mues­

tra cáro, entre 1972 y 1980, en que el transporte de prOductos siderúrgioos pa-

s6 de representar un 19% a un 24% del novimiento ferroviario, la producci6n na­
<:. 

cional de acero creci6 en 2. 7 millones de toneladas. 

A Ñ O 

19.50 
1960 
1970 
1972 
1975 
1980 

CUadro NÚln 13 
Prooucci6n nacional de acero 

Millones de 
toneladas 

0.4 
1.5 
3.9 

-4.4 
5.2 
7.1 

FUENm: Cámara Nacional de la Industria del Hie:i:ro y el Acero. 

Dentro de la rama sid~gica, las grarrles empresas de ti¡x:> mtegrado con­

curren con el 86% de la prOducci6n y presentan un grado de concentraci6n muy al-
- -

to; según análisis del CIENM!4', .en 1978 AHMSA aport6 el 36."3% de la producci6n 
- -

de acero, HYLSA el 21%, Fundidora M:>nterrey el 14%, SICARI'SA el 8.4% y TAMSA el 

6.2%. Un alto ¡x:>rcentaje de esta producci6n corresponde al capital estatal que, 

cx::no resultado de la poli ti ca que traslada a este sector las industrias básicas 

!JAf CIEN', Análisis Mensual· # 7 f Octubre 1980. -
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de lenta anortizaci6n para subsidiar con ello a la industria privada dependiente 

de éstas, se agrupa ahora en el g:rupo SIDERMEX a que pertenecen .AHMSA, Fundidora 

de M:N.I'ERREY Y la Siderúrgica Lázaro Cárdenas Las Truchas. 

Cuadro NGm 14 
Principales grupos. de usuarios o de productos tra:ns¡;x?rtados' ¡;x?r el 

, sistema ferroviario . 
(Porcentaje en relaci6n al vnlurren total tra.ns¡:ortado) 

Grupos de usuarios o de 1972 1 9 8 1 
productos) % % % 

Ton. Ton Ton/km 

1. Industria siderúrgica 19.7 24.0 26.8 
2. ,.CCt\IASUPO y directa o ,·indirec 

taIrente las industrias de ali 
mentos.'.ba.lanceados, harinera 
y aceitera 15.1 23.0 27.2 

3. Industria canentera 9.5 9.9 3.2 
4. Petr6leos Mexicanos 11.5 6.3 4.7 
5. Industria azucarera 6.2 6.3 5.4 
6. Fertilizantes M2xlcanos 4.9 4.9 5.1 
7. Gran industria química y pe-

rroquímica ' 2.7 2.9 2~8 
8. Industria papelera 0.8 1.3 2.0' 
9 .. Industria cervecera 0.7 1.1 1.3 

Subtotal' ~ / 71.3 80.0 79.0 

10. Otros productos con grandes 
volúrrenes de tráfico: 

Fluorita 1.8 1.0 1.2 ' 
l' Barita 0.6 0.8 0.9 

CObre 0.3 0.8 1.1 
Zinc 1.1 0.3 0.5 
Pleno 0.9 0.2 0.3 
Otros minerales 1.5 1.5 1.8 
Arena sílica 0.9 1.1 1.2 
Sal 0.6 1.1 1.1 
piedra de Yeso 0.5 0.9 0.4 
Desperdicio de papel 0.-09 1.0 1.4' 
Madera corriente 0.9 0.9 0.4 

Subtotal 9.3 9.8 10.4 

TOl'AL ' 80.6 89.8 -89.4 

~/ El desglose de cada uno de estos rubros se presenta en el apéndice 'num 

FUEN.rE: Este cuadro se elal::or6 en base a la infamación de S. C. T., ". - - -
-:...;...- !bid. 1972 Y 1981. 
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En relaci6n a la localización geográfica, M:mclova, MJnterrey, Puebla, Ve-

racruz y recienterrenteIázaro Cárdenas en Michbacán, reúnen el mayor porcentaje 

de la producción siderúrgica. Las zonas productoras de materia prima es$ co,!! 

centradas principaJ.m:mte f\..n Coahuila el carb6n, y en Peña Colorada, Co]jroa., el' 

rn.i.rlf'..ral de hierro. De esta 11ltima localidad, por ajenplo, salían en 1979, 61 ca 

rros de ferrocarril diariarrente con destim a MJnclova (22 050 al aro) además de 

los destinados a otras arpresas caro la 'Fundidora M:mterrey-., (ese afu -los 'f~' 

rriles nnvieron cruzarXio el país a lo ancho, 2 600 millones de toneladas de mine 

ral de hierro de Peña Colorada); en menor escala participan CCIIO puntos de ori-

gen de materias-primas siderGrgicas entidades cx:xro Sinaloa, Puebla y Oaxaca. 

El transporte de productos siderGrgioos, sean éstos materias primas o produc 

tos tenninados, tiene por ventaja el que no está sujeto a cambios brusoos 'o perío 

dicos, a diferencia de otras ramas caro la agríoola. SU volurrEn puede ronsiderar 

se de tipo unifo:r:ne oon incrementos oonstantes y ron las mismas regiones de ori -' 

gen y destino de sus productos, bastante ooncentradas geogrMicam::mte, lo que fa-
o . ' 

cili ta incrementar el volurren atendido por los ferrocarriles sin requerir de gran 

des inversiones. A pesar de ello, ,un porcentaje inportante sobre todo de produc­

tos tenninados se rroviliza por autotrapsporte lo qUe significa altos incrementos 

en los costos. 149 El criterio orig~ de las' siderGrgicas era cubrir con auto- -

tra.IlS};X)rte las rutas a las que no llegaba el ferrocarril, principa.lrrente para en-

trega de productos te:rminados, pero este criterio se fue relajarrlo y el autotrans 

porte se usa ccm:> rredio canplarentario para entregar a clientes medianos que care 

cen de escapes ferroviarios propios por la dificultad 'que representa usar las ter 

minales públicas para descarga y almacenaje. A manera de ejenplo de la magnitud 

en que el autotransporte participa en la industria siderGrgica, la planta de MJn-

clava de AHMSA dio origen durante 1979 a, un total de 42 540 viajes camión, servi­

cio que le fue prestado por 24 líneas de autotransporte privado, algunas trabajan 

do en exclusiva para esa empresa. 

14r:J Debenos reoordar que los prciductos siderGrgioos se ericuentran entre los de ~-
- --~ ~-- -~- '1-._..:._ .... d 'l'n~~c:!n'hC!.¡ni~nn~ nor los ferrocarriles. 
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En rela~i6n a otros ,productos minerales, el volumen total rrovilizado en 

1981, descontando los productos siderúrgicos (hierro, cart6n y c:x:que) represen 

t6 el 15% de la actividad ferroviaria (casi 11 millones de toneladas de las ~ 

les 5610 2.3 millones oorrespomen a minerales metáliros y 8.6 millones a ro ~ 

tálioos) . 

Entre los minerales rretáliros destaca el traILc:.p:>rte de robre que se IDere­

rrent6' en los últinos aros mientras que el de plaroyzIDc descendi6 significa-',,,·· 

ti varrente, siendo estos últ.inos algunos de los minerales más afectados' por la 

insuficiencia del servicio. La mayor' dispersi6n de los yacimientos minerales, 

la participaci6n de muchas pequeñas empresas e IDcluso de ,gambusinos en la extrae 

ci6n del mineral' 'que se verrle a las grandes errpresas, principaJnente Peñoles y Mi 

nera Méxiro, cuando crece la demanda en el nercado, etcétera, han originado que 
I 

un alto porcentaje de estos minerales se traslade por cami6n, al no justificar 

la oonstrucci6n de nuevos ,ramales ni los transOOrdos. Eso no impide que los gran 

des CX)~r9ios se ,beneficien de .las bajas tarifas ferroviarias en aquellas plan-

tas que requieren rrovilizar mayóres ,\rQlúmenes. en 'rutas oonstantes, ejenplo de 

ello es la localizaci6n de la principal planta de reneficio de Peroles en Torrron 

que origina un irrq?ortante tráfico ferroviario, o el caso de 'Química El Rey de la 

misma empresa, que constrUjlÓ una línea propia de 17, km para oonectar con los Na-
- - . 

cionales de !Y~ioo, por la que envía un tren diario (alrededor de 25 'furgones) 

destinados a Tarrpioo para ex:portaci6n y a M:>nterrey y México para el oonsurro na-

cionol. 

Entre los minerales IX) rretálicos se ericuentra la fluorita 'que representa el 

1% del tráfico si bien su participaci6n disminuy6 incluso en 'números absOlutos 
, -

en relaci6n a 1972. Mfucioo es el primer prOductor ,nn.mdial de fluorita y 'su prin 

cipal mercado es el norteamericano; recienteneni:e se ha visto, afectado p::>r la 

, ccropetencia de la producci6n sudafricana, que llega más barata a pesar de la dis 

tancia. 
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Otro producto impJrtante del que sí se ha increm:mtado el tráfico por ferro 

carril es la barita, cuyo principal consumidor' es Petroleas ~cams que utili-

za en la perforaci6n de p:>zos. La producci6n mexicana de barita se ha elevado 

y se exporta una parte, en crudo 'a~Parex tambiál la ha impJrtado en' ·los ams 

de mayor perforaci6n. En 1981 se inició la ~lotaci6n' de un 'nuevo dep6sito en 
- -

Michoacán p:>r la e.pr~sa Peroles. 

El mayor volumen de no metálicos lo represa~ta la piedra caliza para la pro 

ducción de cerrento.En 1981 se novieron 1.9 millones de 'toneladas 'aurX;¡ue ,es im-

p:>rtante destacar que este novimiento de ,~terias 'pr~ se realiza a muy cortas 

distancias y ~se concentra sobre todo entre JIuehuetoca y Barrientos al norte de 

la Ciudad de México. La industria cernentera, que es una rama muy cOncentrada en 

p:>cas empresas -Apaxco, 'Iblteca, Anahuac, Maya, Cruz Azul; etcétera~ utiliza a 

los ferrocarriles también para novilizar su producto tenninado, tráfico 'que, -uni-

do al de materias primas representó el 9.9% del total trans¡:ortado p:>r los ferro 

carriles ~~ lo qlle O':'loca a esta rama E3P tercer -luga~~entr~ lc?s grupos de Usuarios 

del ferrocarril después 'de 'la siderúrgica y la alitrenticia. ' Si ,consideranos el 

tonelaje/kilárretro, la participación de la iridustria cen:enterafue del 3.2% Y se 

roloca en quinto lugar. 

Otros minerales no rrétáliros irrportantes usuarios del ferrocarril son la sal 

para consurro dc::irÉstico, la arena sílica yla piedra de yeso para la irilustria de 

la ronstrucci6n y el azufre con un tráfico muy ooncentrado en la zona del Isbro) 

para la industria química .. 

En relación a la industria alLmenticia, los ferrocarriles concentran su ser-

vicio en las ramas de al.imentos balanceados, l:Erinas '},7 aceites que en oorijunto 

representan otra cuarta parte del tráfico ferroviario nacional. La mayor parte 

de los :insu:IDs para estas industrias son canercializaCos y novi..1izados };X)r la ro-

NASUPO, a~ en los ams de mayor insuficiencia en el trans¡:orte se autorizó a 
a 

las empresas realizar :i.nportaciones directas estableciendo necar.isrros especiales 

de subsidio en re1aci6n a los precios del prOducto y del trans¡:orte .. 
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En este sector el mayor volumen rorres¡:onde a las semillas forrajeras que' 

en 1981 representaron el 7.1% del volumen total tra.nsp:>rt..ado (y el 8.2% en ton/ 

km, ver ~ceVIIJ), :.insun:os básiros para la irrlustria de alimentos balancea­

dos concentrada E'..n grandes trasnacionales a:m::> ,Purina, que p::>r sf s61a recibe' Irás 

de 12 000 furgones anuales, AOOerson Clayton, o estatales CXJlO ~]}~x. 

El segundo lugar corresp::>nde al trigo destinado a los nolims harineros y " 

enpresas a:m::> Gamesa, represent6 el 5.7% del t0nelaje y el 7.2% del ton/km. Des 

pués está el maíz ron 5% y 5.6% respectivanente, que se destina a los noliros de 

rUxtarnal, el frijol en gran medida distribuido a la poblaci~~ por CONASUPO, que 

representa el 1.3% del tonelaje y 1.8% de las ton/km, diversos productos oleagi.;. 

nosos destinados a las industrias aceiteras a::mJ General FcxXi y 'las mismas Puri-

na y Anderson Cl~ytcn, representan el 3.8% del tonelaje y el 4.4% del ton/km. 

La industria azucarera es el otro gran sector alimenticio usuario de los 

ferrOcarriles. 
Ci'Ue 

Sector :r;onop::>lizado p::>r el p:::opi.o Estado, J.X>see 51- de los 69 iE: 

_ g~os del país y sirve -para abastecer de manera"subsidiada a grandes empresas 

refresquerastrasnacionales, panificadores cx:>IIO la Bim1:::x:>, galleteras corro Nabis 

co y Gamesa, dulceras corro' Nestlé, General Fcxx:1s, Kraft, Herdez, etcétera, y de 
. . 

rebidas alcorolicas. Los ferrocarriles novilizaron un alto p::>rcentaje de la ca 

ña ya que hay líneas erninenteII'el.'"'lte cañeras corro las de San Cristóbal en Vera~, 

y también un alto porcentaje del azúcax:, del bagazo y del :ro;:lscabado, los que en 

oonjunto representan el 6.3% del tonelaje total tra.nsp:>rtado, y el 5.4% del ton! 

km por la corta distáncia a que se traslada la cam. 

En 1981 el país prooujo, 2.3 millones de toneladas de azúcar de los que los 

ferrocarriles rrovilizaron ese misrro añ:::> 1.09 millones de toneladas. En relaci6n 

a la caña se procesaron 31 millones de ton y los ferrocarriles 0010 IIDvieron 1. 7 

millones correspondientes a un mínirro' de zonas c.añeras servidas por ellos. 

Es inportante señalar, ad~s, la:i..rr~rtancia:1e los ferrocarriles para algu 

nas regiones agrícolas en particular el noroeste donde la errpresa del ferrocarril 

del PacífiCX? noviliza la oosecha de legumbres de ex¡;x:>rtaci~n, ¡ principa.1m;:mte j i-
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tanate. Este aspecto presenta 1.IfX) de los mayores niveles de tecnificación den­

tro del' transporte ferroviario nacional ron el sistema de Piggy Back (trailers 

refrigerados sobre plataforma de ferrocarril). 

Otro sector para el que los ferrocarriles son fundarrentales es el de la in 

dustria química, en priIrer lugar la petrolera donde penEx ha sidO uro de los gran 

des usuarios del ferrocarril. En la década de 1950 representaba más del 15% del 

tráfiro total, en 1972 había descerilido al 11.5% Y en esta (utlina década se limi. 

ta significativanente el uso de este rredio al descender 'su participaci6n al 6.3% 

del tonelaje y 4.7% del ton/km caro resultado del programa d~ ":sarcos, Tu 

ros y puertos" tendiente a maximizar ·el uso de la red de 'duetos, acelerar la en-

trada en operación de otros y utilizar prioritariamente~las vías rnarít.iroas y flu 

vi::lles. En 1980 la, carga total transportada p::>r Petroleas Mexicanos ascendió a 

202 millones de toneladas, de las cuales 96% rorrespondió a petr61eo crudo, gas 

y productos derivados. De esta carga lá red de ductospernri.ti6 atender el 75%, 
- -

10% fue rrovido FOr barro yel 11% restante por ferro~l () carretera. El 4% 

restante corresponde a equipos y materiales necesarios para las instalaciones, 

de los que más de la .mitad se transportaron por vías terrestres. 14$/ 

Otro sector de la industria química es el de los fertilizantes ooncentrado 

actualmente en la llrlustría paraestatal Fertimex que representa alrededor del 5% 

del tráfico ferroviario nacional. Destaca además la gran industria química, ftm 

CJ.am?ntalnente la petroquímica ron empresas corro Celanese Mexicana, que noviliza 

más· de 1 000 ~os nensuales, Cydsa, Resistol, etcétera que han integrado gran-

des ccxrplejos de producción ligados a sistemas eficientes de transporte ferrovia-

rio. lDs productos químicos irrlustriales representaron el 2.9% del tráfico ferro 

viario. 

En octavo lugar se coloca la industria pa]?elera para la cual los ferrcr~i-

.r.P 
les son fur:rlarrenta2-ªs _ en el transporte de celuloSa y también de productos ter-

minados, principalmo-nte papel para períodico. Esta industria representa el 1.3% 
\ ~ 
i ' 

del toneJaje y el 2% del ton/km. Se transporta además papel de desperdicio CO::l 
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Irás del 1% del trMico y ron un incr€!IIE!lto muy significativo en relación a 1972 

ya c.rue una parte importante de este de.spe1:"dicio se reprocesa p.)r la propia in-

dustria papelera. 

Por últirro está _la industria cervecera, tambi~ l:nuy cnncentrada en empre-

sas o::m:> la M::>c+-...ezuma y cuauhtaroc# a las que los ferroéarriles rrovilizan ceba 

da, malta, lúpulo, y la cerveza, que representan el 1 .. 1% del tráfico total, ade 

mas de un importante tráfioo de envases no incluido en este cáJculo. 
. -. - -

Otra producci6n importante por sutráfioo ferroviario es la mad.era corrien 

te con el 0.9% del tonelaje aunque 8610 el O;. 4% del ton/km. 

De esta manera vercos que nueve ramas de la eoonomía, todas altamente nom-

t;:olizadas y :por ello representadas en -cada caso por Us.'"1 :mín.ino de errpre~, pro-

h?blem:mte no más de 30 o 40 en conjunto,. utilizaron el 71.3% delvtilurr.en trans-·. 

~rtado :por los ferrocarriles en 1972, participaci6n- que se elev6 al 80% en 1981. 
- -

La industria suderúrgica y tres sectores de la alinEnticia: al.i.rrEntos balan 

ceados, harineras y aceiteras, en conjuntos representaron más del 50% •.. _-

A los- nueve sectores- mencionados se agregaron otras n!leve producciones, la 

mayoría !!'inerales, que elevan a· 89.9% el :porcentaje de participación en los fe-

rrocarriles, dejando el 10% restante para más de 200 grupos de rrercancías según 
- -

12 c1asificaci6n de ferrocarriles destinados al resto de los usuarios del país. 
- - . 

Esta conCC'-I1traci6n _ del servicio para baneficio de un -p:..--oueñ:> limero de usua 
'f _ • - .... _ _ 

rios se agudiza' y hace más patente al enfrentarse ur.a severa crisis o "cuello de 

l::otella 11 por incapacidad del sistema_ de transporte para responder a los r€queri­

mi~lto0 del resto de -la eronanía en la segunda --mitad de la d~cada pa.sada. 
--------------_._-----------------_. 

El auge principa.lrrente petrolero que vivió el país en esa décad9., en oorres­

po~dencia con sus propias limitaciones y ron el desarrollo paralelo de la crisis 

~nánica que enfrentaba ya el sistema. capitalista nrundial, se hicieron llU.ly paten 

tes en las lllni taciones que presentó el sistema de transportes principa.lrrente 

ferroviarios para adaptarse a regnerimientos rápidarren.te cambiantes y varia­

bIes: .incrementos despro:porcionados en el volumen de irrq;x::>rtaciones al.inenticias, 

agravados por malas cosechas internas, inversiones en infraestructura destinadas 
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pr.incipa.lIre..'I'1te e la exportaci6n petrolera, de una !!lagT'itud n\mca vista, reacti-

vaci6n acelerada inc1uyerrlo la puesta en marcha de nuevos rorros para la produc 

ci6n siderGrgica, crecimiento muy elevado de la oonstrucci6n¡ estos factores die 

ron por resultado grarrles oongestiones sobre todo en les puertos y algunas cima 

des fronterizas, por"la incapacidad de los ferrocarriles para responder a estos 

increnentos. 

Para enfrentar este problema 'se estableció un siste.rra de ooordinaci6n entre 

las autoridades Y' _los prestadores de, servicios: ferrocarriles y 'autotransportis-

tas, y los usuarios, limitados en este caso a cinoo grupos de errpresas de carác-

,ter estatal o con alta participaci6n del Estado: CONASUPO, FERl'IMEX, tlMPASA, 5I­

DERMEX Y PEMEX. 147/ 

La solución oonsistió en programar y orgánizar ,nejor los requetirilie.htos de 

tráfioo de estas empresas, trasladando una parte oonsiderable al 'autotra...~rte, 

lo cual inexplicablenente no incidi6 en los costos, ~ .10 que hace su¡:oner, ya que 

el autotransporte privado 110 opera oo~ pérdidas~que la diferencia en tarifas se 

cubri6 IreCJia'l'1te subsidios. 

Para dar una idea de los resultados de esta política, entre septiembre de 

1980 Y junio de 19ª1 el tra.'"1SfOrte de estas empresas se distribuy6 de la siguien 
,\ ' -

te manera. u:SI 

CONASUPO 
Vol. descargado en puertos 
de altura 
Vol. internado por fronteras 

FERI'IMEX 
Importación marítima 
Transporte interno 

SIDERMEX 
Productos tenninados 
M3.terias primas 

Millones 
Volumen total ' 
tranSp::>rtado 

5.0 
4.3 

0.85 
2.0 

3.0 
7.0 

de toneladas: 
Ferrocarril Autotransp:>rte 

1.8 
4.3 

0.33 
0.32 

1.3 
6.5 

. (37.5%) 
(100%) 

(39%) 
(34%) 

(11,4.5%) 
(91.8%) 

3.1 

0.5. 
1.2 

1.7 
0.5 

141 /Estos grupos de empresas representaron en 1981, segtín nuestros cálculos, el 
64.5% del tanelajey el 69.2% del ton/km movilizado por los ferrocarriles. 

148/ Dato~ tomados de I6pez Portillo. Ibid., 1981. ' 
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PEMEX 
Producci6n nacional, no-
vimiento terrestre 1.4 0.65 (44.6%) 0.75 
carpras efectuadas por 
Penex 0.87 '0.49 (56.3%) 0.38 

UNPASA 
Importaciones 0.42 0.24 (57.8%) 0.17 

caro se aprecia, el problema fundarrental radias en la cx:x:mllnaci6n ferroca­

rril-puerto y es ahí a donde se desplazaron contingentes de.mil.es de .camiones va 

cíos ~-Ia intrcx:1ucir al país los graIrles vOlúmenes de importaciones 'qUe lle;rar-vn 

simúl"t:ánearrente tr-r vía marítima (Tampioo, VeraCruz" Manzanillo principa.ln"ente) y 

¡x>r las fronteras terrestres, Laredo de la ·que se desplaz6 1IDa parte a Piedras Ne 

gras. 

El problema. se ·agrav6 a partir de un aspecto clave que es la falta de' nlma-

cenes suficientes tanto en puertos a:m:> en el interior del ~, ,necesarios para 

descargar estos grandes volúmenes principalmente de .prOductos alimenticios. A es 

te se añade la falta de iÍlstalaciones y equipo portuario 'que pe.nni. ta una adecua-

da Y rápida descarga en coordinaci?~ con el sistema terrestre que deb~a ser ferro 

viario; 'estOs elementos permiten afinnar que la responsabilidad ·p:>r la incapaci­

dad de transporte no 0010 debe recaer en las errpresas' ferroviarias. , 
, \ 

ID importante de esta crisis es que eXpuso de manera abierta el, grado de 

participaci6n de estas empresas beneficiadas :p::>r los 'subsidios del traT!SpOrte f~-

rroviario, y que el resto de los usuarios tienen cx::m::> única opci6n elautotrans-

porte privado. 

Las limitaciones que pre~'"lta la operaci6n ferroviaria' caracterizadas en-

tre otras.,coasas :por la lentitud en el servicio, la falta de infonnaci6n a los 

usuarios, etecétera, pueden ser e..'rlfrentadas :por las gra.rrles erpresa5 ta"'!to esta-

tales a::m::> privadas,· ya que la mayorfa de ellas presentan un tráfico no 5610 de . 

gran vol1.lrTeIi sim además constante y con ritnos regular~s, que en Im.lChos casos 

les penni te integrar trenes c:x:npletos y destinar personal para el control de 'su. 

carga. Es posible afinnar que un alto porcentaje del tráfico IX) 5610 opera en 
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cru:TO p:::>r entero sin6 en. tren enero, sobre el cual las empresas usuarias mantie­

nen tul cnntrol dire...-to. Estos trenes que consolidan la carga de un 0010 usuario 

en general recorren las rutas rehabilitadas del sistema y logran bueros niveles 

de eficiencia. Por ejanplo, de Peña Colorada en Colima salen tres trenes diários 

de mineral o.e hierro, los ~~~s realizan su .recorrido en aproximad.arrente 15 días 

mantenien:1b una infonnaci6n oonstante sobre su localización a las siderúrgicas 

de lvbnclova, M:>nterrey y xoxtla.14~ / 

En la mayoría de los países este tipo de tráficn utiliza el servicio de "tren 

unitario"_ que representa descuentos en las tarifas para los Usuarios. En Méxiro 

p:::>r el oontrario los "trenes unitarios" se gravan cori un 30% de recargo rojo el 

criterio de que los ferrocarriles destinan mayores recursos a beneficio de ese . 

usuario. Este criterio ha originado que las empresas que novilíza."1 trenes coro-

pletos no usen el sistema de "tren unitari0" (excepto C()NllstJPC) everitualnente) y 

oontraten el servicio en los trenes regulares, '<r.le e.."1 ge..."1eral se corren c:x:Jm) ex-

tras, utilizando el tren ~leto. Por esta raz6n no es fácil inventariar todos 

los trenes oompletos para un Usuario 'que se corre..~ en el país pero a manera de 
- -

ejemplo se tienen detectados los siguie..Tltes: 

1. Tres diarios de mineral de hierro de peña Colorada, ~ MJnclova.,~' ,\~nterrey 

y Xoxtla (Plantas de Sidenrex y de Hylsa). 

2. Un tren di~tLio de mineral de hierro deDurango a M:>nterrey. 

3. Un tren diario de Avante, Coahuila, a M:>nclova. 

4. De Química del Rey sale \lll tren diario 'cuyos vagones se dirigeri una par-

te a Tarrpioo y otra a J:.bnterreY:yrla Ciudad de México. . 

5 .. Un tren diario de piedra caliza .de Hueb.uetoca a Ba-~ientos. 

14-9: / Este ejanplo también da una idea de la intensidad' de uso del sistepa, ya que 
sobre la ruta. al nbrte, que no es directa ailll, oorren simultáneanente.30 tre­
nes lentos cargados de IIlL"1eral eri un sentidO, y los oorrespohdi.entes vacíes 
de regreso, ron el ·número. de cruces que esto significa para el resto de los 
trenes de carga y pasajeros ya que Ocupan trarros caro el de Guadaiajara-Ira­
puato, Irapuato Torre6n, Torreón-Pared6p,'que tienen unirqportante trafioo 
independiente del mineral. - . 

--
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6. Un tren cementero diario de Apaxco a Máxico. 

7. Un tr~'P} diario de piedra de la Borreguita S.L.P., a Tarcpioo. 

8. Con la oonstrucci6n del nuevo puerto de Altamira en Té\mélulipas se estu­

vieron errviando dos trenesdiario3 de piedra de Abra S.L.P. a Altamira 

g. Un tren diario de azufre de Jaltipan a Coatzacrialoos. 

10. CDNASUPO en el no:rento de entrada de rosechas oontrata trenes unitarios. 

11. Un tren a la ~ de cloro de Pajaritos, Ver., a Miramar , Tamps. 

12. Con menos regularidad se envían trenes de ~t6leo para la Ccrnisión 

Federal de Electricidad¡ princi~'I1te ~e Salamanca a Tepexpan y de ~ 

dereyta, N.L. a '!'orre6n, eoahuila. 

La concentraci6n de produ~s y risuarios l.imita también el -n1lrre:ro de· líneas 

utilizadas, Y. orienta hacia ellas la rehabilitaci6n, el mantenicmiento Y el desa­

rrollo de nuevas rutas caro la línea directa de Guadalajara a M:>nterrey para el 

tráfico de rnL'P}eral de hierro o la rostera de Veracruz que integran la irrlustria 

petroquímica Y química. 
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3. Distribución de rrercancías y organización eronómica del e~cio 

La distribución territorial de la red férrea es bastailte desigual e incom-

pleta, pero más desigual aún es el uso que se hace de esta infrae:;trllct~a. La 

gráfica nun ~S muestra CXlYO ia región norte por sí s61a remite el 30.6% de las 

nercancías, seguida por el noreste oon el 18.1%; el centro9~idEmte, _ el este y 

el centr~este_. tiénen una participaci6n nene:;:-, mientras que regiones a::Jn:) el sur 

y sureste prácticaIrente no participan del tráfioo· cx:m:> renitentos y tampooo a.:m::> 

receptoras . 

En cuanto al destiro de los productos, el centroestc ooncentra más de la 

tercera parte del total, seguido por el norte ron una quinta parte, y en rrenor 

proporción el noreste y noroccidente. 'I5O'"').~ 

Un análisis :rrás-.detallado pennite ~'er que en general 'U.lX) o dos estados den-

tro de cada ~ de las principales regiones son los que roneB."1tran el en\1i6~0 

recepción de me!:'~~cías. En el cuacL..ro num ~S-' se disti...'rlguen siete estados remi-

tentes y seis receptqres a los que se añaden los principales puertos de cltura 

(cuc:::.tro), y tres ciudades fronterizas del norte ya que el o:mercio axterior si-

gue deseIIpeñando un papel fundaIrental en· la función de los ferrocarriles. 

Cuadro Núm. 115 
Principales Puntos de origen y Destino, del Tráfioo Ferroviario 

Puntos de Origen 

Estados de: 

Coahuila 
ChLl-}uahua 
Colima, 

Nueve león 
San Luis Potosí 

SUbtotal 

% 

16.88 
7.07 
5.80 
4.98 
4.44 
4.05 

46.90 

Puntos de destiro 

Coahuila 
Méxiro 
Distrito Federal 
Nuevo Ie6n 
Veracruz 
Jalisco 

% 

13.51 
12.91 
12.22 
10.91 
7.04 
6.89 

63.48 

150 / En el apéndice VIII se anexa la matriz de origen y destino de la carga por 
- grandes regiones económicas, total Y por sectores de la eeoncmía, que se éla 

roró a partir de la información. de las empresas ferroviarias con datos de -
1980. Esta matriz sirVió de base para lo:: euüdros y gráficas de este caPítulo. 
Es conveniente aclara,,=" que los datos profúrcioredos por' los Ferrocarriles Uni­
..:3......... ..:3."", 1 ~n,....oC!+-o CU"\n -i nov;:¡f"Oi-nc:::. V~ m12 la oraanizaci6n de la infonnaci6n de esa 
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.Aduanas fronterizas y 
puertos: 

Nuevo Laredc 3.79 Coatzaooalcos 1.80 
Veracruz, ~ Nuevo Iaredo, Mata-
piro y Coatza- noros y Piedras Ne-
ooaloos 3.33 gras 1.56 
Ma:tamJros 1.15 Tc::np;ico y Veraeruz 1.26 
~as aduanas Otras ~y 
y Puertos 2.40 Puertos 0.39 

SUbtotal 10.60 5.01 

'lbtal Ajustado V 55.50 65.4 

* / Se restó del total la parte proporcional· a 'las aduanaS y puertos localizados 
- en estados que ya estaba.'"1 incluidos en el 'cuadro. '.' 

Del conjunto· de "sectores eoonánioos servidos' por el ferrocarril, el 

gran tráfico se conca'rltr3., careo ya· se ha' visto, en los productos industriales, 

los minerales rretáliros y no netáliros y los prOductos agríoolas ¡ el ·~dro num 
" ' " 

l6-·muestra caro el orige.n y. destino de cada \lOO de estOs sectores, se concentra 

en una o do~ r~iones., La mitad de trá~ico de productos iridustriales se origina 

en el norte y noreste ,Y su destino principal (39.1 %) es el centroest~ (Distrito 

Federal y Estado de Méxioo). De los nt:inel;ales"netalicos el ,63.7% procede del 

norte y su destino es el propio norte (51.2%) y el ooreste- . (30.2%). De los mi­

nerales no netáliros . el 50% procede del,. nen-tioccidente y centroeste y su des-
,-j. . 

tino principal es el centroe$te (51.'3%). El tráfioo de los proouctosagrírolas, 
v 

se origina principal.mente en el noroeste (24. 3%) Y IDreste (24.7%) que incluyen 

las principales zonas de· producción nacional de granos, así a:no los ptL"1to:::: de 
. -

entrada de las importaciones, su destino principal 'vuelve a ser el centroeste que 

recibe el 44. 4%. 

anpresa difiere de' la proporcionada por los otros cuatro ferrocarriles. ID 
que es indudable es la poca participación· de este ferrocarril en el tráfioo 
de carga puesto que según la estadística general con el '6 ~ %' de la longitud 
de vías sólo ~ilizó el 4 % de la" carga. --
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Cuadro Núm. 16 
Porcentajes transportados por principales grup:?s de productos y por regiones econ6micas 

Industriales Metálicos No Metálicos . Agrícolas T o t a l ... 
Remitido Recibido R:mitido Recibido Remitido Recibido Remitido Recibido Remitido Recibido 

4~6 4.7 2.4 1.4 0.8 0.9 24.3 7.2 7 .. 4 4.0 

23.3 10.4 63.7 51.2 18.8 7.4 15.9 9.5 30.6 20.7 -_ ... 
26.9 15.1 3.9 30.2 10.0 14.8 24.7 6.8 18.1 15.8 

8.1 17.9 26.8 1.9 24.5 15.3 7.2 19.1 15.0 14.0 

19.4 39.1 1.1 9.9 26.4 51.3 4.8 44.4 12.8 34.6 --, 
15.7 7.9 1.0 4.0 16.1 9.4 18.3 10.2 13.4 7.4 

1.5 3.8 0.8 1.2 2.0 0.6 4.4 1.9 2.7 2.6 

0.2 0.7 1.1 0.0 OJ1 0.6 0.3 ::.../ 0.6 

!../ El total incluye tambiffil productos ganaderos y forestales,y'pefr6feo no desglozado pOr s~ m!nima párticipaci6n. 

G 

..... 
c:o 
w 

1-
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Es . :importante considerar también la funci6n que runplen los ferrocarriles 

en la integraci6n regional ya que el agudo centralisrro econémioo que danina al 

país limita mucho las relaciones que se estableCen ·entre las diversas regiones~. 

los cuadros num '17á y 11b muestran en forma. de una matriz caro estas relacio­

nes se limitan al intercambio entre un mínimo de regiones (se tanara.Tl las tres 

prineras caro ejemplo para cada caso y en la ma~r p::rte el tráfioo destinado 

a estas tres regiones supera el 80%). Destaca también el papel de la regi6n cen 

troeste que, con ~'{cepci6n de la mercancía ·que precede 001 sur, sienpre se encu.e.!! 

tra ·e.~i;re las prineras regiones de destino de la carga e..l!viada por tcxlo el país. 

El cuadro num i 7b an.aliza el proceso a la inversa, es decir, cuáles son la~F/prin-

cipales tres'regiones donde se origin6 el tráfioo que llega a cada. regi6n.~- Aquí 

los niveles de. concentraci6n son incluso sl.:lpOJiores para algunas regiones cx:rco el 

norte y noreste donde el 9% de laS rrércanc~as proceden de s?lo tres regiones oon 

el dominio absoluto de la propia •. :. 

CtladroNúrn. 17· a 
. El tráfioo rnt8íiegional. 

Tres principales regiories de destino del tráficb· originado· por cada 
regi6n.*/ I 

o R I G E N 
¡ 

NW N NE CW CE E· S BE 

-NW 32.91 

N 46.82 15.37 

NE 13.59 23.01 

. CW 21.12 21.90 . 29.78 . 9 •. 04 . - 3.9Q 49._03 
O 
Z 
H 

8 
(J) 

t:iI 
el 

-

CE 29.59 21.03 35.60 33 .. 91 71.19 49.13 9.17 

E 5.94 . 30~48 39 •. 03 20.28 

S fLag 22-;'4'0- -

SE 

SUbtotal 83.62 81.44 80.51 79.06 86.17 87.69 65.33 78.48 

; 

* / El apéndice num IIT1 prese.l!ta - ,+a matriz de origen y destino general y por 
p~oducto. 

-
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cuadro Núm 1 7 b 
El tráfico InterrWional 

Principales regiones de origen del tráfioo recibido ¡:or cada regi6n 

D E S T 1 N o 
'. '-' t- - - - ' 

NW N NE CW CE E S SE 

NW 60.58 

N 17.05 69.20 13.48 

NE 12.54 54.73 28.23 18.61 

CW 8.15 11.15 26.30 31.89 5.79 

CE 12.31 26.41 10.31 19.75 26 .. 76 

E 19.04 55.25 40.53 48.92 

S 11.52 18.28 ' 

SE 

Subtotal 85.78 92.89 ,93.34 73.60 64.06 77.08 78.56 84.7 

Por úl tino tenerros la función que 'Cl.Ulplen los ferrocarriles a feort.at distan-

cia, es decir en el-'interiordelas propias regiones. El 'cuadro 'nurn l~Im.lestra- ; 

que del total remitido por cada regi6n, con excepci6n del sureste donde la infor-
. -

,nación ftf incx:xnpleta, más de la quinta parte se destina a la propia regi6n; en el 

caso del centroes:te,. el 71.1%. 

. Analizando el origen del cx:>njtmto de la carga recibida por cada región; lo~ . 

¡:orcentajes se elevan: 69.2% para el rorte, 60.5% para el noroeste, 55.2% para el 

este, 31.8% para el centrcccide.nte,.. 1 26.3% para el noreste y sólo desciende sig-
~ - ' 

nificativarrente en el centr~ este (26.'3%), ya 'que esta ,regi6n es la principal re­

ceptora de la carg~ proveniente de todo el país ~ 

Fegiones ¡?coOCmicas 

Noroeste 
Norte 

Cuadro NGm 18 
El tráfico :_intraregional 

¡ 

% de las nercancías remi~' 
tidas cuyo destino es la 
propia .región 

32.9 
46.8 
?~_n 

% de las ~cancias reroi 
tidas cúyo origen fue la 
propia' :tegi6Íl' 

60.5 
69.2 
26.3 



Centro ccidente 29.7 31.8 
centro éste 71.1 26.4 
Este 30.4 55.2 
SUr 22.4 18.2 
Sureste "!../ 0.6 0.3 

* / Se recuerda que la infonnación de la región sureste est§. incc:mpleta, lo cual 
- en este caso sí altera el resultado, a diferencia de los cuadros anteriores 

donde su participación en el conjunto nacional es nUnima. 
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A pesar de laconcentraci6n que presentan los ferrocarriles a nivel de fun­

ciones, nercancías, usuarios y del tráfico sobre una pequeña parte de la infraes 

tructura existente, el re~to del sistema, mantiene. una actividád~y pobre.. (rre­

nos del 10% en el· caso de mercancías y usuarios) y totalmente ineficiente, pero 

que aparentemente currple la funci6n social de amplio servicio a todos los secto­

res, que en realidad deberían desempeñar los ferrocarriles sostenidos poi uno de 

los subsidios más grandes del país. 

El nútrero de estaciones que se suprinEn y de servicios que dejan depresen­

tarse· es" Im.ly altO, en 1978 par ejemplo, ·se eliminario 12 oorridas,de ferrocarri--

les que dejaron sin servicio, principa1Irente de pasajeros,· 600 poblados .que. care 

cían de otro tipo de cammicaci6n. 151/ De igual manera se mantiene ún proceso 
- . 

oonstante de supresión de estaciones de carga, si bienalID pennaneeen activas lID 

gran· nÚIrerO ~e prestan. lID servicio ·nruy importante a . sus localidades pero ·-que re-: 

sultan totaJmente incos~eables, ineficientes y ·cuyo servicio· es irisuficiente para 

las necesidades reales. El ·cuadro ·num19 Irnlestra esta concentracioo del servicio 

en lID míhi.rro de estaciones, los datos son de 1974, Y el proceso se ha acelerado 

significativ~te en los últirros diez años. 

El 3.54% de las estaciones que remitieron carga en ese" año .(30 estaciones), 

concentraron el 62.19% de la carga enviada !§"1!; si a ellas añadinos 68 estaciones 

¡15]/ Uno más Uno,. 23 de abril de 1978. En el índice de estaciones del misno am, 
el total acumulado de estaciones . suprimidas en los Nacioriales de ~coera 
de 332. 

1~ De estas 30 estaciones 4 corresponden a la zona netropolitana de la ciOOad 
de Mfudco, 4 son los principales puertos del país· y dos son puntos fronteri-
r,rt.~ Ao .o. ..... ~,...~ "" ..i.o. 'I'T1.o.""'''''.!:I.~'If!::t1!:!' A.o. k'C!-r ~C! Tln i rll'"\C! -
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más que tuvieron un novimiento anual' superior a 100 üOO toneladas, es decir el 

11. 5% de las estaciones, ~stas enviaron el 85. 39% de la carga. Al m:isno tierrq::o, 

542 estaciones 5610 remitieron el t.98% ,de mercancías. 

En relaci6n a la carga recibida, el 2.67% de las estacianesque recibieron 

carga, concentraron el 58.56% de la misma; de estas 21 ,estac:iones~ siete oorres-

:p:mden a la zona net::rotx:>litima de la Ciudad de ~ro incluyendo 'Huehuetoca y Te ' 

pexpan¡ está última estación recibé el~cnnbust6leo par~ la temne1~ctrica 'qUe 'SUf. 
. ' 

te energía a'la netr6poli~ 

cuadro -Núm. 19;ai 
Distribuci6n de la "Carga -pgi grupos '-deestacioiléSrerciitentes Ya 

receptoras 

Volurren anual de Carga , Núm. de-es- -% Millones de % 
remitida taciones toneladas, • 

1. Más de 1 000 000 ton 15 1.89 25.9 ,46.16 
2. De 500 000 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 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 

TOTA'L 846 100.00 56.2 100.,00 

Voll'IJrel1 anual de carga Núm. de es- % Millones de % 
ranitida taciones toneladas 

1. Mis de 1 000 000 ton 6 0.76 22.3 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 a49 999 tan 46 5~86 1.5 2.80 
6. De 10 000 a'24 999 ton 89 '11.35 1~2 2.31 
7. Menos de 10 000 ton 506 64.54 1. ' 2.60 

TOTAL 784 100.00 56.2 laO.OO 

FUENTE: Id staoo': de j p~eSgs por estaciones. 'Unidad de sistanatizaci6n de datos 
e lnfo:rÍnaci6n, Ferrocarriles Naci6ñá1es de ~i ca, -Info:r:;m:j/~ no publica-
do¡ ", 1974. .~. 

/ 



Principales estaciones 
remitentes 

cuadro Núm. 19 b 
Principales estaciones 

Más de 1 000 OU de toneladas ,.anuales 

Nuevo I..aXedo, Tamps. 
Avante AHMSA, Coah. 
Manzanillo, COI. 
Veracruz, Ver. 
Barrotercm, Coah. 
Tampico f Tamps. 
Cd. Frontera, Coal-t. (rbncloval 
Matanoros, Tamps. 
MJnterrey, N ~L. 
Alzada, Col. 
Salamanca, Gto. 
Dlirarigo, Dgo. 
Apaxco, Mex. 
las Palmas, S.L.P. 
Vito, Hgo. 

De 500 000 a 999 999. toneladas éill.ühles 

Torreón, Coah. . 
Jaltipan, . Ver . 
Pantaco, D.F. 
C.oatzaooalcos, Ver. 
Guadalajara, Jal. 
San Luis Potosí, SLP. 
Tacuba., D.F. 
Tlanepantla, Mex •. 
MJrelos, Coall. 
Rosita, Coah. 
Huescalapa, Jal. 
Palau, Coah 
Huehuetoca, Mex. 

Principales estaciones 
receptoras 

Pantaco, D.F. 
Cd. Frontera," Coah. 
Tlanepantla, lvEx. 
M:lnterrey, N .L. 
Guadalajara, Jal. 

. Tampico, Tamps. 

Nuevo Laredo ¡ Tamps. 
leCheríá, Méx. 
San'!nis' Patésí., SLP. 
Torre6n, Coah.· 
Xoxtla, Pue. 
Toluca, ~. 
Piedras Negras, Coah. 
Tepexpan, ~. 
Queretáro, Qro. 
ra' Gráhja, N.L.· 
La &Junta, Jal. 
Resí ta, Coah. "" 
Cotzacoalcos, Ver .. 

188. 

San Pedro de los Pinos, D. E'. 
IDs Reyes, Mex .. 
san Cristobal ,.':Edo. :r.~ •. 

------_._--_ ..... 
Con volurren de 100 000 a 500 000 ton recibidas en el año se encuentran 69 les 

que elevan el porcentaje de .concentración de la carga al 86.01%. En el extrenn 

opuesto, el 64.5% de las estaciones, las que elevan el porcentaje que en los úl 

tirros· diez años debe haber descendido significativarrente ya que en ese período 

casi ha desaparecido el servicio de e.xpress y de menos de carro por entero. 
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El proceso de concentración espacial descrito es resultado de la concentra­

ción de funciones y del rronopolio en el aprovechamiento de los ferrocarriles por 

1.ID reducido grupo de empresas lo que, a su vez, es causa de mayores desigualda­

des y desequilibrios regionales en el país. 
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cncrnslOOES 

La red férrea mexicana fue construida ¡:úr intereses imperialistas con la 

participación sul:x>rdinada de las pocas e incipientes lurguesías regionales, de 

la tambi~ incipiente y reducida burguesía nacioilal y con la muy importante Pa:I:" 

ticipaci6n del Estado. Esta construcci6n se realiz6 en el n:arento en que el ca­

pitalisrro se convertía en el sistema .econánioo daninante y Méxioo se consolida-

ba catO naci6n. 

La estructura y distribución física de la red que respondi~ ·a·los intereses, 

en ocasiones contradictorios, de los distintos grupos que participaron. en su rons . 

trucci6n, expresa la nueva organización espacial que adquiri6 la ~a a par- , 

tir del daninio del capitalisrro. Organizaci6n espacialIlUly desequilibrada en la 
~ - . 

que grandes regiones quedaron desintegradas y donde la dependencia del exterior 

. ¡;x:>~ una parte y el daninio político y . econánioo de la ciudad de México por la 

otra, son los elemeJltos determinantes. 

Desde su construcción en el siglo pasado los ferrocarriles mexicanos nacie­

ron IlUltilados en sus funciones, llrpu~saron una vigorosa industria básica en los 

. países imperialistas' pero fnlstaronsu capac~dad para· apoyar este tipo de índus 

tria en el propio pa~s y ese hecho a su vez limi t? . su ñmci6n caro Iredio de trans 

IX>rte para la rrovilización de materias primas e insurros hacía el exterior y hacia ' 
- . 

un ~ de fundidoras en el país, y a la íntroducción débil y esp::>rádica de 

bienes de capital. La rrovilización de la fuerza de trabajo a raíz de la apertura 

de nueva7 zonas econémicas y del proceso de urba.nización tuvo una ma.gni tud nru.y in 

ferior al nivel que alcanzaron estos fe.I'lÓIrenos en .los países industrializadOs. 

La industria manufacturera que se desarrolló en el país a raíz de la segun-
. . 

da guerra mundial se relacionó con un llrpulso al autotransporte privado .que fre-

nó nueV'~"lte las funciones que p::x1rían cumplir los ferrocarriles; éstas cubrie­

ron las necesidades de transporte de las pr.i.neras tres déa::idas de nuestro siglo, 

bastante escasas desde el punto de vista del desarrollo ea.:>nÉmiex:>, así roro el 

crecimiento inusitado que presentaron las exp::>rtaciones y la producci6n misma du-
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rante la Segunda Guerra Mundial, cuyo so¡x>rte les significo costos y desgaste te 

rribles. 

De los múltiples servicios que pueden prestar los ferrocarriles I transp:>rte 

de pasajeros· suhlrbano, interurbano e incluso rural~ servicio de express para pa-

quetería, servicio de nenas de carro por entero para las' necesidades' de los peque­

ros y nediaoos productores, servicio rápido y refrigerado para bienes perecederos, 

servicio mult:iÍnÜdal. en ca:nbinacl.6n "?Dn otros m:x1os' de transp:>rte ~ "y __ ~~~~_ :~n 

ru.~. ~_ us~io., servicio en carro por entero con equipo.noderno .'que agilice 

.la carga y descarga de los' distintas ti¡x>s de.nercancías, servicio de trenes uni-

tarios, etcétera~, los ferrocarriles mexican:>s han limitado sus:fu.n:ciones al trans 

¡x>rte de un mínino de productos de Im.ly baja densidad econán.ica y,. más inlfortante 

aún, de grandes y oonstantes vdlÚIEnes 'de trMi.co, nO-Perecedero' (oon exce~i6n. 
- - -

de las legunbres que transp:>rta el ferrocarril del PacUioo hacia Estados Unidos)'::; 

y para los cuales el tiempo de reoorrido no constituye.::.un problema. ya que se man-

tiene un ritno regular de enVíos, incluso diariO_S, y reservas :suf~cientesen las 

plantas, de esta manera no iroporta-que'los--recorridos tarden 10~ .. 15 6 mas días, 

mientras éstos sean' constantes. 

Esta limitada funci6n que representa alrededor del 90%. del servicio' prestado 

¡x>r los ferrocarriles mantiene un sistema espacial artiCUladO y jerarquizado, en 

el que la ciudad_de México continua daninando, 'que relaciona a'muy pbcas' regiones 

entre sí, incluye a un míninode- centros urbanos y deja"al margen a~\la mayor par­

te del territorio y de la ¡x>blacwn nacional. La: dependencia hacia' el exterior 

en particular hacía Estados Unidos detennina que un . alto porcentaje- del tráfi.oo 

se concentra en rrenos de la tercera parte de la red férrea existente (7 000 de' los 

25 OOÜ km). 

Nueve ramas de la econanía altan:ente nono¡::olizadas, 'que en oonjunto no sobre 

pasan 30 () 40 arpresas son las beneficiarias de este servicio y de los -subsidios 

que a tra~ de ~l les son transfe:ridos, manteniéndo hasta:nuestros ~ la car~ 

terística ,altarrente nonopálica que desde sus inicios danina en esta actividad. 
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El atraso técnioo con que operan los ferrocarriles reneficia fundarrentaJ.rren-

te al autotransporte privado y a la industria aut.an:>triz a la que se le entrega 
en 

m::ondicíonadarrentelel:¡~6adQ::Cl una proporci6n superior a la que tiene en los par. 

ses industriales; este atraso pennite que las tarifas tan bajas con que operan 

los ferrocarriles se orienten al teneficio de un sector Inuy limitado de la econ6 

mica y en cierta manera justifica el déficit y los ·subsidios necesarios para cu-

brirlo. 

El reciente inpulso a los ferrocarriles guese inicia en" la década de 1980 
,. 

oon una reactivaci6n en las :inversiones ~espués de 15 ams de abandono absoluto, 

según la definici6n de uSuarios Y autoridades, . orien"té!testas inversiones de tal 

mcmera que llevan a ooncentrar aún mas· las ftmciones, el nÚIIero de usuarios y el 

tipo de servicios prestados, pero mantienen el~.resto de· la actividad ron toda su 

in~ii~iencia -con .. lo que se diluye la orientaci6n tan específica de los ·~sidios.· 

S.in embargo, la entrega del rrercado al ·autotransporte de manera tan absolu-

ta ha vuelto inoperante este esquema para los propios Usuarios e incluso para los 

empresarios del autotran5p)rte ~ revirtiéndolo contra. sí misrro. . El excesi VD uso 

de .La red· vial· causa ·terribles oongestionarnientos, el uso de vehículos cada vez 

más pesados para pennitir el transporte de próductos de muy baja densidad eoon6-

mica, incluso minerales, destruye la infraestructura y exige inversiones y ritnos 

de mantenimiento que el Estado se ve incapaz de cumplir. la élevaci6n en el cos-

to del ca:nbustible y los requerimientos globales de oorisurro de hidrocarburos que 

requiere una flota vehicular de la magnitud de ·la de Méxioo, en competencia oon 

el nercado internacional del petrÓleo; la necesidad de importar equipo de transpor 

te cada vez más especializado, etcétera, son algunos de los problemas que manifies 

tan la inoperancia del equema de transporte impuesto. 

La investigaci6n realizada sobre el desarrollo hist6rico de los ferrocarri­

les y la organizaci6n del espacio econEmioo en México. nuestra los lmutes y pro­

blemas actuales del sistema ferroviario; de ella se deriva la importancia de este 

~o de transporte que requeriría de una política que cubriera aspectos caro el 
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papel que pueden desempeñar en una reorganizaci6n del espacio al contribuir a ran 

per los graves desequilibrios regionales imperantes en el país oon la introducci6n 

de un medio de transporte econánioo y eficiente; el áhorro que para la sociedad re 

presenta el transporte barato de gran ntl:rrero de mercancías, desde el oorreo, la pa 
. . 

quetería, la producción para la pequeña y rrediana industria y el corrercio, que be 

neficia a sectores muy amplios de la poblaci6n y la e<X)nanía. En el caso de la 

mano .de obra la presión que significa el traslado pendular de grandes contingen-

tes de trabajadores en viajes suburbanos e incluso interurbanos., pxtría solucio 

narse si paralelarrente se ocupara parte de la mano de obra· desanpleada en construc 

ción de túneles y rutas férreas de servicio rápido, en lugar de embelleo:rr canello 

nes. 

Todo lo anterior muestra que la pOlítica ferroviaria destinada al beneficío 

innEdiato . del autotransporte y de un sector muy ooncentrado de" la produccioo no 

tiene a mediano y largo plazo una perspectiva de cambios sustanciales a pesar de 

las fuertes inversiones~ r~ibe este sector a "partir de 1979-1980. 
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APENDICE CRONOLOGICO 
Revoluci6n en el Transpor~e, Primera e~apa 

Antecedentes Do11 tico-económicos 

1760 Inicio de la P,L.,v')luci6n Iniustrial en Gran Bretaña (aunque 00 es ure fecha 
;recisa, tradiciOl'al:;¡ente se relacioru ::;-.,¡ inicio con el ascenso al trorJ:¡ 

de Jorge IIr, p::¡r las corrliciones polhicas y ecoránicas que circun::lan ese 
periodo) 

1763 

1775-
1783 

1788 

1792 

Paz de Par!s,!in el", la G..terra de los 7 años que representó la consumación 
de las amOiciones tri ~Cds en lliropa. AdEmS.s Gran Bretafu acabdba de ven 
cer a los fronceses en PW'~ica al capt'..!I'aI' ~ebec en 1759, iniciando su pe=­
net:raCi6n en e:::a región. 
GJ.erra de Indept.:a:l=ia de Estados Unidos. 
Paz de Versalle¡;, Gran Bretai'la logro su total sopPemacia llI'U'!tima al triun­
far en la llarr.:ld.l GJ.erre MFítima donde :imprudentemente particip5 éblanda, 
su prin::ipal rival en este aspecto. 

Canienza la colonizació de hls1:ralla. 

Revolución ~esa. 

g~~- GJ.erras Napole6nicas. 

lB12- QJ.erra de Gran Bretaña contra Estados Unidos. 
1815 

1825 ~alización de la emigraciÓn de artesanos de Gran Bretaña hacia Estados 
Unidos pr-incipalmente <manifestación y solución al problema del desempleo>. 
Es el inicio del concepto de colonias de poblamiento. 

1833 !lpertuI'a del c:cmercio con' aúna. 

1840 Canienza la colonización de Nueva Zelanda •. 

lB46 G..terra de Estados Unidos con México 

184B Fiebre del oro en California 

1850- Epoca de guerras naciooalistas en E'J.Jropa (Gran Bretaña no interviene direc-
60 ta:nente; le representan un gran mercado par<l sus productos). 

1851 Descubrimiento de oro en Australia 

1857 Sublevación de la India (inicio del proceso de expmsión del imperialism::> 
bri~. 

1B~~- G..terra de Sucesión de Estados Unidos. 

1866 GJ.erra Austro - Prusiana 

1867 Canadá pasa a ser OOminio inglés 

1870 GJ.erra Franco - Prusiana 
1871 Car.una de París 
1871 Surge el Imperio Alenán 
1877 Se establecen las primeras plantaciones de caucro en Ceilán. 
1877 Primer envió de carne congela::" por barco entre Argentina y La Ha.,rre). 

1760-1815 

1801-1812 

Antecedentes en el Transporte 

Primera tase de la Revoluci6n Industrial (Gran ~taI'Ia). 
K:1nu!acturas textiles para mercado ínterro yextf!I'fo. 
Industria tw-inera Y cervecera. 

1822 Vapor de rueda de paleta en el Sena. 

1824 

1825 

1827 

1830 

1830 

1831-32 

1832 

1835 

1838 

1838 

1843 
1846 
1847 

1853 

1861 

li162 

1869 
1869 

Terminaci6n del Canal de Erie. 

Inaugureción del !=il Stockton-rm-k1~. 

Canal navegable de Gante. 

F=il Liverpool-Marchester 

Raíl de Steven en forma de T invertida, Estadcs Unidos. 

Canales im¡:ortanfes en lliropa y Estados Unidos. 

Primer tranvía de caballas en Estados Unidos. 

F=il Bruselas-fblinos (primero en el continente). 

Ferrocarril lDndres-Binninghan 

Primer vapor trasatlántico ~lar. 

'TÚnel bajo el T"amesi 
NonnaJización dél anero de vía en Gran Breta.f1.a~' 
Regulación del Río San lDrenzo, entre el lago Cn"'..ario 
y l'bntreal. 

Ferrocarril Viena-Trieste CIlUzarm los Alpes. 

Primer barco de guerra, constI'uÍoo totalmente Ce hie-
rro. 

Raíles de acero 
\ 

ADartura del Canal de' Suez 
TEmninación del Primer Ferrocarril transcontire:tal en 
EstaOOs Unioos. 

______ ~--------------------__ ------______________________________ ~ _________________ l 

1882 Triple Alianza de Alemania, Austria-Hungría,e Italia 

1887- PerÍOdo de expansión del impel'ialism::> bri~co iniciado en 1857 al ter-
1B89 :::-: =ri~~ón Hindú, 'j que termina en 1899 con la guerra Anglo-

flJ'DlI'E: T. K. Derry, ~. TOlO nI, pp. 1072-1093 y otras. 

1879 

1883 
1884 
1885 
1885 
1885 

Dem:>st.re.ción del !en"OCaITil eléctrico en Berlín. 

Terminación del p.lente de Brook1yn 
Tranvías eléctrificados en Alenania 
Primer DOtor de gasolina (de IBimler) 
Noremlización del ancro de vía en EstaOOs Uni±s. 
Primer autCllOVil de Benz 

1890 Primer !erro::arril urbaoo subterráneo, METRO, (!.cn:1res) 
1891 O:mienza la construcción del Ferrocarril T.rens~i.am. 
1893 Coche de cuatro ruedas de Benz 
1894 Canal del Kiel , 
1895 Primer !e:nx:arril eléctrico en Esta:los Unidos. 
1896 Primer autcm5vil Ford, Estados Lhidos. 
1897 Primer JlDtor Diesel en AleMnia 
1903 Vuelo de los hermanos ~ight con un aparato oás ?-SaOO 

que el aire. 
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APENDICE II 

PHOCESO DE CONSTRtJCCION' DE LAS COf\irPA"ÑIAS FERROVIARIAS LI816-1910) 

( Caraot.rísticas mis importantes de su historia., propietariQS, 
cambios de:propiedad, kilometraje oonstruido por periodo, origen (~ 
y destino de la ruta, eto~tera ). 

Fuentes: Calderón R., Franoisco, ttLos Ferrooarriles tt en Cosio Villegas, Daniel, 
~·toria. fví.oderna de Méxioo! El Portiría te, Tomo VII, Edi t. Hermes, Méxioo, 
1965; Ortíz IIernán, Sergi0,·Los ferrooarriles de México, SG'ID, Méxioo, 
1974; Varios Autores, Méxioo 50 años de Revoluoión, FCE~, Méxio0, 1960; 
Gill, Mario, LO$ ferrocarriles, Edit. Extemporáneos, México, 1971; Baroelo 
(~.R., t'El ferrooarril y la oliga.rquía henequenera" en Yucatán: Historia 
y Econ~mía, Revista del Centro de Investigaoiones Regionales de la 
TJniv~rsi.dad de Yucatán, Año 5 IVf\;, 26 Jl.1l·-Agosto 1981; Bernstein, D.M., 
The M~xican }[ining Industry, 1890-1950, Sta.te University of New York, 
l-Yew York, 1964., 
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Tampioo-San Luis Potosi (6 Km) 94 

Concesión del gobierno del Estado 
q,ue traspasa. a. empresarios localee 
quienes inauguran 6 Km a tracción 
animal entre SLP y Villa de Sole~ 
dad de los ranchos. En 1880 los 
venden al Central quien los con­
vertira a vía ancha. 

Celaya ha.cía León (ro Km). 1,legan 
a Irapuato. F'ue construido por un 
grupo de inversionistas locales 
quienes lo venden al Central. 

Zacatecas-Guadalupe (6.5 Km). 

Construido por una empresa mexica­
na cuyo interés era conectar esas 
dos localidades específicamente. 

FERROCARRIIJ CEDRAL M]~XI CANO ;' VIA ,A 

(Dos rutas principales de via ancha 

Ir88~ 
V KM 

Feriod.o de mayor construcción. Lo pri- 2110 
mero que hacen es oonsolidar las oonoesio-
nes pa.ra. la.s dos rutas que les interesan, 
para ello oompran tramos y concesion~s. 

Amplían a vía ancha 108 tramos compra­
dos e introducen el vapor en la vía a 
Celaya. 

El tramo Ta.mps. -SL~P ti.ene por objeto 
unir los dos oceános, para ello empiezan 
a construir en San .BIas un tramo de 25 Km 
hasta Huaristemba. Esta vía nunca se 
continuó. 

En la ruta. a Faso del l\Torte construyen 
en 1881: 

"'léxioo-Tula. 
Tula-San Juan del Río 

1882: 
San Jua.n del Río-Q,ro. 
'!,ro. -Irapuato 
Irapuato,-León 
Paso del Norte-Chihuahua 
Silao-Guanajuato 

1883: 
I¡eón'-I¡agos 
Jiménez-Villa Lerdo, 
Lagos-Aguascalientea 
Aguascalientes-Zacatecas 

1884: 
Zacatecas-Fresnillo 

100 Km 
97 

54 
108 

63 
360 

23 

59 
232 
109 
120 

57 

El 22 de marzo de 1884 se unen los dos 
tramos y corre el primer tren desde la 
Ciudad de México hasta Chicago 



]\TCHA ) 

: México-Pa.so del lIJor'te y Aguasoalientes- SIJP- Tampico) 

..... 

Aguascalient@s,~SLF-Tampioo (654 Km). 

I;erdo-San Fedro de las Colonias (63 Km). 

Irapuato-Guadalajara (se le releva de 
llegar al Pacifico). 

IJampazos-Jiménez-Sierra lt~o jada. 

El Internaoional llega a ~rorreón y coneo­
ta con el Central. 

Jiménez-Hidalgo del Parral (89 Km ). 

I Tula.-Pachuca. (70, Km). La idea era llegar 
a Tampico o Tuxpan pero en vez de ello 
se entronca con el Mexioano saliendo a 
Veracruz. 

Guadalajara.-Ameca con rama.l a. Tequila. 
( 89 Km ). 

La. Piedad-Zamora.-Chavinda (4f Km). 

3151.1 Construcción: La Vega-San Marcos 
Chavinda-Los Reyes 

Compran el San Bartolo-Río Verde de 
37 Km. 

Tenian acceso al Golfo utilizando las 
líneas del Internacional y dE~ su fi1ial la 
linea Tj¡on"terrey-Golfo (con ellas invadían 
el área del Naoional). 

También tenían las concesiones México­
rrampiCHi) y Mé,xico-Aoapulco. 

Al perder al Internacional (que es com­
prado por el Nacional) pierd_en su acceso 
al Golfo y por ello construyen las líneas 
Sa.n Pedro de las Colonias-'Paredón y arrien 
dan el Coahuila-Pacífico. 

Una filial del Central estaba contruyen­
do la vía Guadalajara-Manzanillo que les 
daría salida al Pacífico. 

En 1908 y él punto de quebrar, el ferro­
carril Central, que pertenecía. a; la StandaJ 
Oil de Estados Unidos, fué ad.quirido por 
el Estad.o Mexicano quien lo fusiona con el 
Nacional y con otros ferrocarriles oonsti­
tuyendo los Ferrocarriles Nacionales de 
Méxioo. En estas condiciones, en 1909, se 
terminó la salida al Pacífico por Manzani-
llo y las vías Chavinda-Los Reyes y 
IJa. Vega-San Marcos. 

En el momento de su fusión la empresa 
del Central contaba con 3471 Km tendidos 
de 108 que 3387.8 es'taban en explotaoión. 

119197 
l/KM 
3387.8 
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México-Veracruz (Vía ancha) 
En su construcción intervino 
una empresa franOABa y fue 
terminado por l!I,a. Compañía 
Limitada del Ferrocarril 
Mexicano"(de capital ingl~$). 

APIZACO-PUEJ3IJA 

(tonaesi6n independiente) 

Veracruz-Ja,lapa 

Fue comprado por la Compañia 
Inglesa del Mexica.no. Se movía 
por tracción animal empleande 
400 mulas. Quedo muy destruido 
por la revuelta de Tuxtepec. 

424 

47 

114 

FEHROCAHRIIJ MEXIe 

JÚ38V. 
l/KM' 
410.7 

=========_ .. ~~--------------------~ 114 



A}TO (1Y1EXICO-VERAC RUZ VIA ORIZABA) . VIA ANCHA 

S 

~ v?/ 
.... _.-.. ... KM 

~ 470.7 }'ERROCARRI L MEXICANO LINEAS PROPIAS ~ 470.1 

" 

Se levanta el tra.mo Veracruz-Jalapa. - -
p'ues representaba competencia al 
Interoceánico. 

I 

La empresa del Ferrooarril Mexicano, 45.7 Ometusco-Pachuoa 45.7 
construye la línea Ometusco-Pachuea. 
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)',rROS F'ERHQCARRILES HE PERry,"I*JNECIERON, ALA, EMPRESA DEL CENTHAL 

La conoesi6n original fue de Ger6nimo 
Treviño y Emeterio de la Garza, quienes 
la traspasan a una. empresa de Estados Uni 
dos, q..l.le la' :pJ:ltolouga e11 1892 hasta. entro! 
car con el Internacional en Estación Tre­
viño. Pero este último era de via ancha 
y por ello capta muy poco de su tráfico 
y ellecal no era sufioiente. La línea 
quiebra y queda. en manos de sus aoreedQ­
res belgas. 

La canoesión de Honey es de 1880. De­
bía pasar por Real del l.~onte, Regla, AI­
oholoya., Apuloo y Zaoualtipan. 

MEXICANO AL PACIFICO 

624.6 

MONTERREY AL GOLFO 

20 PACHUCA-TAMPICO 

En 1901 había 100 Km: 72 de Sandoval 
a Apulco y 28 de fPepena;soo a. Trinidad. 

"Se oonsigue una concesión :para prolon­
gar de Sandoval a Méxioo en vez de oru­
za.r la Sierra., que era 1.1n gran obstácu­
lo, y venden todo al Central que oons­
truye 94 Km, quedando los tramos: 

594.f. 

Leoheria-~lpulco, Tellez-Pachuoa y Tepe­
nasco-Honey. Tocaba Zacualtipan y el 
Mineral de la Trinidad. 

~----4----------------------------------------+------r-~~~~==~=-~~~==~--------------T------' 

70 TULA PACHUCA 

l!in 18-90 se (lió la conceenón a Herman 254 :r~lEXICO-ClJER1~AVACA y PACIFICO 291 • 1 
Strum quien la traspasa a una compafiía 
europea.. Se oonstruye Méxioo-Contreras-
.3 Marias, en 1897 llega a Cuernavaca y 
sigue a Zaoatepeo, Puente de Ixtla, Igua-
la, hasta un punto oercano a Cocula (en 
total 254 Km). 

Conoesión llie SLP a Ríe Verde 

LG compra el Central !Jara tener una 
sa.li,da al Paoífioo. Pidió 1 i berta.d pa­
ra elegir otra ruta al mar que no fuera 
Acapulco, después vio que era incostea­
ble y no constr~yó nada hasta que per­
dió la conoesión en 1905 (En el inter 
el. Gobierno construye en combinación 
con ellos 38 Km más hasta el Balsas). 

89 JIMENEZ y PARHAI., 

63. ¿ TiERDO-SAN PEDRO DE LAS COllONIAS 

9.5 INDUSTRIALES 
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SAN PEDRO DE T¡AS COI.¡ONIAS-PAREDON 

OCOTLAN -ATOTONI lAC O 

~JIARFIL-GUANAJUATO 

SAN' BARTOI.JÜ-RIO VERDE 

COAIDJILA-PACIFICO 

El proyeoto original era unir Sal ti-
110 y Torreón. 1,0 denomin~n Coahuila­
Paoífico porque se inicia a partir de 
una ooncesión dada en esos t'rminos a 
una. empresa de New Jersey y con prés­
tamos de los Hnos. f.a:adero. Sólo se cons 
truyó la. unión entre Sal tillo y Torreóñ 
por Parral-Viezca y Cepeda (zona viti­
vinícola de los Madero). Su importancia 
radica en que une al Central con el 
Nacional, pero como empresa independier 
te tenía poco tráfico. Es arrendado por 
el Central p,ero se ve obligado a hacer­
lo oon participaoión del Nacional. Es 
ya el Inicio de la consolida.ción. 

63.6 

294.2 

42.3 

319.5 
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Méxioo-Cuautitlán (ruta México 84 
rPoluca). ' 

Concesión del gobierno del Es­
tado de ~f.éxioo. 

!:i':!!JRHOCARRIl¡ NACIONAL MEXICANC 

7 

La concesión inicial se otorgó a la Cem- 1087 
pañía. l1onatruotora del Na.cional f4exicano 
consti tuida en Denver. Esta, empresa compró 
el ferrooa.rril Corpus Christi-IJaredo de 
114 Km. (únioo ferr0Car""11. mexicano en el 
extri\njero hasta la aotualidad), pues con, 
él podría prescindir de rfueva York al reoi­
bir materiales europeos. 

En 1881 comp,!,ó el Toluca-Cuautirtlá.n y 
otros derechos de esta empresa. También 
compró al Gobierno de Michoacán la conce­
sión Salamanca-Morelia-'Pátzcuaro. 

El primer paso fue consolidar la conce­
sión de la ruta completa hasta la frontera 
:p~r,:~ lo que era. necet;iario integrar esas 
,_"·,,..1 <';! .. 

cóncesionea y tramos aislados y no siempre 
adeouados a la ruta. Una vez hecho esto 
inicia la construeci6n~d'~varios tramos~ 
simultáneamente dando un total de 1087 Km 
construidos para 1884, distribuidos de la 
siguiente manera: 
Méxioo-Toluca 73 Km 
Maravatio-Acámbaro 58 
Laredo-lampazo8 115 
Monterrey-Saltillo 106 
Lampazos-Monterrey 153 
Morelia--Acámbaro-Celaya 167 
Celaya.-San Miguel Allende 58 
Matamoros hacia Monterrey 120 
(llega a San Miguel de las Cuevas) 
Manzanillo-Ameca. 44 

Z:a.oatecas-Ojo Caliente -6 Zacatecas-Ojo Caliente 30 
'l'oluoa-Mara.va. tio' 153 
Méxioo-El Salto 83 
(Tramo que se coml'ró a otra 
empresa para evitar Toluoa y 
acortar la ruta. Corre paralelo 
a la vía a Tula.. Construyeren 
4 Km má.s 

! 



o (MEXICO-I.!AREDO) • Vía a.ngosta., se ampl ié en 1904 

Se orea una nueva empresa de capital 
inglés y norteamerioano que compra toda.s 
las línea,s de la Constructora, exceptua.ndo 
las del Interoceánico. 

1737 Kilometraje de lineas propias del 

Unen los§tramos aislados y completan la 
ruta Méxic(;)~Laredo, de 1531 Km, de vía 
angosta. 

Compañi.a Constructora l\facional mantiene: 

Manzanillo-Colima 
,Zaca'h,éaa.~Q jo Cal ien te 
Patzouaro hacia. Uruapan 

~.' ., .. 

94 
48 
30 

llaoional Mexicano: 2232 Km 

Ventaja: ruta más corta a la frontera 
norte y a la costa. este de Estados Unidos, 
principal mercado industrial. 

Desventajas% Vía angosta y rodeo por 
Toluca-Acámbaro, necesidad. (le acortar la 
ruta. Se cambia el ancho de 'ría y se rea.­
liza el acortamiento de Empalme Gonz'lez 
(hoy Escobedo)-Méxice, con el que reducen 
60 Km, evitando el paso por Toluca. 

Otra desventaja es que no tienen acceso 
al Golfo, por ello tratan de a.dquirir el 
Interoceánico del que sólo logra.n pa.rtici­
pación en unión del Central. 

Obtienen mayoría en el Internacional 
con lo q'Je cierran el pa,so al Central ha­
cia el este de Estados Unidos. 

Al momento de fusionarse con los otros 
ferrocarriles y constituir los Nacionales 
de México pertenecían a la Casa Speyer de 
Francia.. 

.~, '-'. ' .. " 
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OTROS.FERROGARRTLES_ RELACIOl~.ADOS_CONELNAGIONAL MEXIGA!:rQ 

I 188y 

V~ 

Constrúida por Pedro Díaz Gutiérrez, 
empresario nacional. 

En 18g8 traspasó SUB derechos al 
Mexicano del Norte, que no construyó 
nada más. 

Línea Rinc6n-San I~is de la Paz. 
Constiuída en forma independiente. 

Constr~ución independienme: 
Salamanca-Jaral 

VANEOAS~CEDRAI,-MATEHlJALA 

JJO compra el J.~acional l\iíexicano. 

30.0 La compra el Nacional Mexicano y 
termina la ruta. 

Guanajuato-Dolores-San 1.uis de la Paz 

35.3 Lo compra el Nacional Mexicano 

65.0 

35·3 



________ ~E'.ERROCJ;JJRIIL"TNTER}IACI O~IAL_ J\lLEXr..GANO LVI!. ANGHA) 

La concesión se dió en 1881 a la Com­
paBía Construotora Internacional, encabe­
zada por J.B. Fribie. Esta conoesión era 
sin subsidio, pues el gobierno comprome·­
tido oon las dos grandes empresas no podía 
subsidiar otra ruta de importancia. 

La idea era una ruta de México a la 
frontera oon dos ramales, uno al I)acífico 
y otro al Golfo. 

Se construyen: 
Piedra. Negras- In Castaño 258 Km 
Sabinas-Rosi ta-San F'elipe 18 
( este último es un ramal exclusivo 
para transporte de carbón). 

188V 
/KM 

276 Este ferrocarril fue comprado por ." 
Collis P. Huntington, quien controlaba las 
oompafiías carboníferas que explotaban 
las minas de la zona. 

Empalma <'len 'rorreón con el. Central, con 
lo que se inicia el tránsito entre México 
y Nueva Orleana al empalmar el Central, 
el Internacional y el Southern Paoifio y 
crear un servicio combinado. 

Troncal Ciudad Porfirio Díaz (Piedras 
"Ne.gra.s)..,. Durango (87Ó Km) 

-Ramal minero entre Peclriceña y Va1dere­
ña, Durango ( 9 Km). 

Monclova-Cuatro Cienegas (68 Km). 

Ramal algodonero entre Matamoros y 
Zaragoza ( 70 Km ). 

Ramal Reata-Monterrey (116 Km). 
Paralelo al tramo Treviño-Monterrey de 

otra empresa. 

1176.1 Se tenía una línea eficiente que comu­
nicaba la Región Lag'lnera en gran at1ge 
económioo, los yacimientos de carbón de 
Coahuila, los de fierro de Durango, la 
Ciudad de Monterrey y la frontera y los 
ferrocarriles de Estados Unidos. 

Era importante tender ramales alimenta­
dores para aumentar su tráfico, se cons­
t,p:lyen: 

Durango-Tepehuanes 
Horizonte-Eermejillo 

217 Km 
24 

En 1903 se fusiona oon los Ferrocarri­
les Nacionales y después de esa "fecha se 
construyen los ramales: 

Mezquite-Purísima y Minas de San Pedro 
( 40 Km). 

Dando un total de 1456 Km. 

Además estaba el tramo Nota del Cura­
Carrizo de 3.5 Km 

El tramo a Palau, Distrito de la Espe­
ranza, se construyó en 1904 por James J. 

¡ Gardiner dueflo de la CompaHía Mexicana d~ 
• Carbón y Cake. 

1456.2 

3 • .5 

21 
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Puebla hacia Izácar, aoncns16n del 
Estado de Puebla. Se traspasa a capita­
les loca.les, que oonstruyen los prime­
ros 14 Km de traooión an~mal. 

Sal'! M:a.rco:S ..... Nautla. 
(Concesión del Gn1.,ierno del Estado). 

188V 

/KM 

14 !J]..ega a Atlixoo. 46 Km que unen a la 
Ciudad de Puebla oon Atlixco. 

Se traspasa a una empresa regional: 
Ferrocarriles de laSili!rra Norte de Puebla 
(PalIares, Garefa Teruel y Ortíz Borbolla). 
Empiezan a. traba.jar en 1881. 

11 

188Y 
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46 

25 
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110 compra el Interoceánico cp1e en ese 
momento era de Delfín Sánchez. Consigue 
la concesión de Izúcar a Tlancualpican. 

Se fusiona.n con la '3m};;resa ql.l.e tení,'l 
la cone e:~ión Villa. de 1.i bres-Teziutlán. 
El trayecto debía ~er San Marcos-Nautla 
por Teziutlán, con ramales a Zacapoaxtla 
y a Perote. 

Se construye el ramal a Concepci6n de 
Id.bres (San Juan de los lla.nos) de 10 Km 
que no se explota. 

Se prolonga la tronoal hasta Rui.tzizi­
lapan (66 Km) ,y luego 3 Km más. Se modi­
fica la oonoesión para que sea a Tecolu­
tla. 

Puebla.-Izú~a.r 

~~a tamoros-Tlanoualpican 

Cuautla-Atenoingo 

Oriental Mexica.no 

P Por la aonpetencia con el Ferrocarril 
Mexicano, el Interooeánico necesitaba 
acortar el trayecto de Méxioo a Veracruz 
en el tramo San Nicolás-Virreyes, pero 
no pide directamente la ooncesión pues 
se opondría el Mexicano. Crea una oom­
llía fi.ctic)ia oon prestanombres mexicanos 
que compra el tramo San Marcos-Teoolutla 
que J1~gaba a Teziutlán, Jomo hasta la 
fecha, y con el pretexto de qu~ llegaría. 
al Golfo por Tecolutla, pide ¡ermiso pa­
ra. el tramo de aoortamiento entre San 
Nioolás y Vir~eye$. Una vez hecho este 
tramo lo a.rrienda al Interoceánioo y no 
construye nada más en la Rierra. 

40.0 

100.4 



FERROCARRIL A MORELOS 

La construcci6n la inici6 una compa­
Ría formada por el Gobernador del Estado 
y un prominente grupo"{ie terratenientes 
y comeroiantes de Morelos y del D.F. Los 
primeros ligados principalmente a las 
haciendas azucareras. 

La concesión contempla 3 secciones: 
Méxioo-Cuautla, Cuautla-Cuernavaca y de 
cualquiera de estas dos poblaciones una 
vía al río Amacuzac. 

Se construy6 el tramo Máxico-Chalco­
Amecameca de 96 Km, que operaba con 
tracci6n animal .. 

~Por otra parte Ramón Zangroniz (eSI)a~lj: 
Eol) era propietario de la vía Jalapa­
Coatepeo y compra a los gobiernos de 
Puebla y Tlaxcala la concesión que teB-'t 
nían pa,ra 1a VIDa Jals,pa-San An.drés Chal­
ehicomula. 

1a C6mpafifa Carbonífera tenía el 
ferrooarril Puebla-San ~1artín Texmelucan 

96 

2 

FEHROCARJ 

Vari.as líneas se unieron para dar lugar 
al Interoceánico: 

El ferrocarril a Morelos (México-Chalco 
Amecameca) que en 1880 llegaia a Yautepec 
(96 Km) y en popos meses llega a Cuautla 
(138 Km). Esta vía comunicaba los princi­
pales ingenios y haciendas caBeras de la 
zona. El principal acoionista. era Delfín 
Sánchez quien tambi~n consiguió la conce­
sión México-Acapulco. 

La concesión l;os Reye8-Irolo que llega­
ba a Texcoco (22 Km), después hasta Irolo 
(81 Km); este ferrocarril unía al Mexicano 
con el de Morelos. Despllés se construye la 
vofa IJos Heyes-Peralvillo para llegar a 
Méxioo. 

Compran una concesión de Irolo-Puebla­
Chiautla e Izdcar que cerraría un círculo, 
que era de Francisco Arteaga. 

Para evitar paralelismo entre el Ferro­
oarríl de Morelos y el que iba a Guerrero, 
Delfín Sánchez consiguió sustitL11.r el ra­
mal del río Amacuzac pro una concesi6n :pa­
ra una linea~e Cuernavaca a Toluca que le 
permttiría entroncare con el Nacional. 

Se unen las empresas del ferrocarril a 
Moralos, del México-Acapulco y del fi1. é :x: ico -
Irolo-Fuebla-Izúcar en una sola: Ferroca­
r:riles Unidos de I.~orelos-Iroloy Acal)U.lco. 

Por otra parte Ram6n Zangroniz tenía la 
concesión JalaI)a-COa tapec-San A. Chalchi­
comula y solicitó la concesi6n para una 
nueva línea entre Jalapa y Verácruz que no 
ruera SQlo regional , pues vera la impor­
ta.ncia de craer una ruta Tnteroceáni.ca~ 

La. compañ'ia. representada por F:rancisco 
M. Prida solicit6 una concesión para en­
troncar Chalchicomula oon el ferrocarril a 
Morelos en Texooco o Ayotla. 

1;a8 3 concesiones se fundieron en una 
sola surgiendo el Ferrocarril Nacional In­
teroceánico y a el se fu:sdi.d>.'ftanritlos Ferroca 
rriles Unidos de Morelos-Trolo y Jfcapuloo­
formando la Compañía. del Ferrocarril Inter 
oceánj"co de Acapuloo-1t1orelos-Méx:ico-Irolo­
y Veracruz el cual iría de ~Perote a San Lo 
renzo 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 lngle-

ses. 

En ,1884 se tenían un total de 325 Km 
di,stribuidos en los siguientes tramos: Mé­
xico -YaiJtepec (158 Km), !-Téxico-l,a, Paz 
141 Km y Veracruz hacia Jalapa (25 Km). 

Puebla.-San Martín r,Pexmelucan 

La Compafiia Carbonífera construye tam­
bién e] ferrocarri.l Puebla-San Juan de los 
llanos. 

/3 
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1.1 INTEROC-EAN1CO (VIA ANGOS1\1\.) 

Delfín Sánchez entra en 'tratos con la. 
Compañia Garbonífera que controla'ba los 
Ferroca.rriles Puebla-San Marcos-San Jua.n 
d~ los llanos y el de Puebla-San Martín 
Te,:x:meluoan y 108 oonsol ida al Interoceá.ni~< 
oo. 

Se levanta la vía entre Peralvillo y 
Los Reyes (pues este no era su objetivo). 

En ese momento Sánchez oontrolaba una. 
línea desde Yautepeo a Mazapa, otra de 
Puebla a Verela y un pequefio tramo desde 
el Puerto de Veracruz, en total 500 Km. Es 
tos los vende a contratistas ingleses jun*. 
to con las oonoesiones para que las oanclu 
yan y é]~ ql1~da como contratista. '~ 

Los ingleses al comprar dejan como op­
ción la terminaoión de la vía a Acapulco y 
-sólo se comprometen a terminar los tramos 
México-Veracruz y Yautepec-Amaouzao. i 

Construyen 14 Km más ylevanta.n y reha-; 
cen los 25 Km desde Veraeruz. En 1891 i 

inauguran la línea México-Veraoruz de 574 
Km, prolongan la vía. Los Heyes hasta. Joju­
tla (119 Km) y lnegó hasta Puente de Ixtla 
( 19 Km más). 

El sfst~ma del Interoceánico se compl~­
taba cón las puntas de antiguas líneas que 
pasaron a ser ramales' de la ruta defini ti-
va: 

Veracruz-Libres 11 Km 
San Ilorenzo-San ~Ticolá.s 24 
San Lázaro a la Arluana. 4 
También se integra el tramo 12hloar­
Tlancualtipan. 

783.7 
Setenma completa la vía lV1éxioo-V'era­

cruzy en direoción al Pacífioo las vías 
llegaban a 'Illanoual ti!Jan por un lado y a 
l\lentt!l de Ixtla por el otro. Faltaba el 
tramo de ~Puente de Ixtla a Aoapuloo y en 
relación a este existía una ruta equiva­
lente a partir del ferrocarril México­
Cuernavaca y Pacífico que ya tenía un~ 
línea de 254 Km hasta Cocula (y que el 
gobierno oontinua en 38 Km más hasta el 
Balsas antes de ser vendida al CEntral). 

El ferrocarril Nacional quería comprar 
el Interoceánioo pues este le daría una 
salida propia al Golfo. Era el momento en 
que se daba un gran proceso de IvTonopoliz!!. 
cidn dominado por las dos grandes empre­
sas (NaCional y C~ntral). Esta compra 
hubiera dado la supremaoía al Nacional 
pero I,imantour intervinó comprá.ndola para. 
el Gobierno Mexicano, con lo que impid.e 
el Monopolio en el tráfico a Veraoruz e 
inicia la intervención directa del Estado 
oomo empresarto ferrooarrilero. 

También "era el momento en q~e las 
grandes empresa.s em:piezan a enfrentar 
problemas eoonómioos muy serios en su 
operaoión y a requerir inayores subvencio­
nes del Estado. 

--

777.8 



FERROCJJtRII,ES J\lACIONAl,ES DE ~iEXICO 

Se constituyen el 28 de febrero de 1908, ouando el 
Gobierno Mexicano adquiere una serie de~empresas ferroviarias, 
la !n1.yOl" parte a punto de que~rar. 

Queda.n integrados por las siguientes empresas: 

1.- Compafiía Limitada del Ferrocarril Cehtral MAxicano y sus filiales 
2.- Ferrocarril Nacional Mexicano y sus filiales. 
3. - Ferrocarril In ternac i ('na} Mexicano que ya pertenf~C ía al 1Tac ional 
4. - Ferrocarril Interoceánico ta.mbién controlado l)or el Naciol'l&.l 

Además arrendaron los siguientes ferrocarriles: 
T 111ichoacil'l-Paoífioo 

rw1e:x:loano de l •. Unión 
Carbonífero de Caohuila. 



Concesi6n a una oompafii~ norteameri­
oana enoabezaia por 108 ingleses Robert 
R. Simon y David Fergusson. Primeros 

: 30 Km 

Culiaoán-Altata 

Conoesió~ del Gobierno del Estado que 
traspasó en 1880 a una empresa norteameri­
cana :f'ormada por el representante del fe-'~ 

rrocarril Central Y por el neoyorquino 
Edward D. Adalf.!s. Se crea la Compa.ñia Ilimi­
tada del Ferrooarril de Sina10a a. Durango 
que compra la conoesión al Estado de Duran 
go para. un ferrooarril de Sa1til1o-Durango 
Mazatlán que nunca se construy6. 

30 Tra.mo }Jogales-Guaymas, en vía. anoha. 
Une al ooe iden te del -?aoífioo oon Esta­

dos Unidos y enlaza oon el ferrocarril 
Atchison, Topeka y Santa Fe. Se terminó 
en 1881 1101' una empresa de Estados 'Unidos. 

', .. 

62 



Nogales-Guaymas 

Concesión inicial de-la Compafiía de 
Río Grande-Sierra Madre y Pacífico. Se ven­
di6 esta. parte a una compañia d,esl indadora. 
inglesa que construyó só10 27 Km de Tijuana. 
a ningu6a pa.rte. 

,= 

422'.3: 

27 

' .. 

17 

19107 .. 
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FERROCARRIl; SUDPACIFICO DE MEXICO 
( VIA A:r.rCHA) 

La empresa. minera. de Ca.nanea. construye 
el ferrocarril ~Taeo-Ca.nanea. con el nombre 
de Cananea-Río Yaqui y Paoifico. 

Pidió muohas ooncesiones y todas fueron 
vendidas a la Compafiía del Ferrooarril 
Sudpaoifioo de "Méxioo, filial del norteam,! 
ricano Southern Paoifio el oua.l arrendó 
además el ferrooarril de Sonora. 

Dejo 2 tramos: 
Empalme,Son.-Río Santiago, Nay. 
Guadalajara-Magdalena 

y los ramales: 
.Naoo-Cananea. 
Corral-Toniohi 
:r.Tavo joa-Alamos 
Ampalm9-Morrito 
':;¿ui tá-Eldorado 
Lomas-Del Eío 

65 }(en 

155 
86 

5 
22 

121 

F'ERROCARH.TL .DE SOrrORA 

968 Krr 
62 

Tra.mo Nogales-Guaymas. Jolo arriiendan al 
Ferrocarril Sudpacifioo. 

FERROCARRIl) DE BAJ A CALIFORNIA 

IN~mRCALIFORNIA 

FERR.oCARRlt TlJUANA-MONUME1TTO 242 

No tuvo como meta comunicar entre si a 
a la región, ni a esta con el resto del 
país. Fue construido por inversionistas 
norteamericanos a principios ~e siglo con 
objeto de unir el suroeste de :Estados Uni­
dos (San Diego,California) oon Tucson, 
Arizona. Es decir, era un pequeRo tramo 
de un ferroc8,rril nortea.mericano que pasa 
por territorio nexicano entre Tijuana y 
un punto Q_erca de 10 que ahora es Tecate. 

'Aotualmente conecta con Mexicali a trav~s 
de terri-torio norte8une-~icano. 

NACOZ.ARI 

ryos ~npresa$ norteamericanas, la Coope~ 
of Nacozari y la Cooler ~ue~yj, oonsti tuyen 
en l~e\ir Jer3ey una empresa. ferroviaria que 
coneota el mineral de Nacop,ari d.irectamen­
te oon Estados Unidos, sin nin:.s:lna cone­
xión con MéxiCO. 

422.3 

20 

123.5 
'1 



Concesiones desde la d'oada de 1830 
que f 11eron caduGando sin construir 'prác­
tioamente nada. Sólo tien~3n 5 Km de 
Coatzacoalcos hacia el sur del llamado 
Ferrooarril de Tehuantepec. 

En 1878, se coneeda la conce'3ión a 
una compañia de Nueva York presidida l)or 
Edward Learned. 

5.0 

FE.RROCARRIL N.ACIOI~AL DE TkiHU.A 

Coatzacoalcos al Sur 
Sa.lina Cruz- Ixtepeo 

- 46 Km 
- 50 Km 

Learned inició los trabajos en 1882; 
tiene un tramo de 35 Km y un muelle en e~ 

río Coatzacoalcos. 
No puede seg~ir por falta de recursos 

y el Gobierno le oancela !la ooncesión pe 
ro le paga una fuerte compensaoión por -
recindirsela. 

El Gobierno Federal prosigue los tra­
bajos a través de Delfil'l Sánehez como 
oontratista. El trabajo era muy lento y 
difioil por las oondiciones naturales; 
una epidemia dizm6 aJ rersonal de más de 
4000 operarios. 

Pa.ra.lelamente se traba,ja.ba en un pro­
yeoto gigantesoo para transporta.r buques 
por :ferrocarril a. tra.vés del Istmo. Es­
te proyecto lo encabezaba James B. Eads, 
dando paso al dominio extra,njero sobre 
una zona estratégica. vital. Por razones 
eoon6micas fraoas6 este proyecto. 

JI 
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NTEFEC 

Por falta de fondos se consigue un 
empréstito de Londres, Berlín y Amster­
dam,nhipotecando el ferrocarril para e-
11o. 

La construoción se entrega a un con­
tratista inglés: Edu~rdo MacMurdo, quien 
constru~ps6lo 51 Km, pues muere. Su 
viuda encargó la obra a un subcontratis­
ta que no tuvo fondos para llevarla a ca 
bo. 

Se otorgó un nuevo oontrato a ingle­
ses y norteameri.canos quienes la termi­
nan en 1~~4. 

La falta de instalaciones portuaria.s 
hizo que_ el movimien.to fuera mínimo. A­
demás se inauguró en tan malas condicio­
nes que tuvo que reconstruirse de inme­
diato para pocitar operar. La r.ec.ons truo­
ci6n la realiz6 la empresa inglesa Pear­
son and Limited a cambio del privilegio 
de explotar los puertos de Coatzaooaloos 
y Salina Cruz durante 51 años. 

310.0 

19 

NACIONAL DE TEHUANTEPEC 304.0 

Paso de San Juan al Juile 

Minatitlán al Carmen 

'~. 



OTROS FERROCARRILES DEL ESTA! 
--~'"-~---.-... __ .-----."-----------.-----'-~ ..... - -- .~~.- _ .. "--'---'-~~-----'- --

~ 

Ip. :t:! '-; ,t' 

% ~ ~ KM: 
j' 

." -,. - .,,~ --"--... - --""---_. ----""-

I 

I 

I 
I 

2ª.O 
I 

22.0 Capitales locales construyen el tramo El de ~.[edellín se red:"lce a 15 Km. 70.d 
Veracruz-Medellin. IJa empresa quebró Veracruz-Alvarado (vía angosta) 
y pas6 la. concesión al Gobierno, quien 
lo liga. al de Veracru z -Al va,rado 

: 
i 

r¡ 

I 

Oriza.ba a.1 Ingenio (vía anoha) '7·e 

., .. "." 

_.-" .. 

I 
I 
I 

: 

I , 

--_._.- ----., .-

I 

I 



)0 DE VERACRUZ 
"O"' '" "" """ "",""_""_"'" 

El Ferrooarril Agrícola. construye el 
: ramal de C6rdoba a )aotzorongo de 51 Km. 

Ramales 

Veracruz - Alvarado 

Orizaba. al Ingenio 

Jalapa-Teocelo 

Jalapa~Las Fuentes 

I~ 19~ 
/ .. ,KM 

51.0 VERACRUZ AL ISTMO (Vía. ancha.) 420.9 

70.4 

7·5 

31.0 

17.8 

Harry V. R. Read tenía la conoesión 
para unir Oaxaca con el Istmo, pero esto 
resultaba incosteable y carecía de subai 
dio. Decide oambiar la ruta hacia Vefe3~ e, 

cruz, que por interesar más al Gobierna, 
éste sí ofreoe el subsidio. 

Después traspasa la cono es ión a una 
empresa norteamericana que considera 00-

mo mejor ruta la de Motzorongo, y compran 
al Agríoola su ferrocarril para recons­
truirlo. 

I~s oondiciones de suelo pantanoso 
haoen d.ificil la construcción y el man­
tenimiento. Al pooo tiempo de operar 
enfrenta descarrilamientos diarios, pues 
la vía es inservible. La empresa quie­
bra y lo a.d.quiera el Gobierno; quien lo 
reoonstruye con grandes inversiones a 
pesar de lo cual opera con p~rdidas. 

VERACRUZ-A1~ARADO 

TAVICHE-HUIXTEPEC 

Se construye en los últimos años del 
Porfiriato. 

O~IZABA AL INGENIO 

(Tracoión animal) 

J A LAPA-TEOCEIJO 

JALAPA -LAS ]TfJE1'JTES 

e ORDOBA ·-Ifu.ATUSCO 

45.9 

32.8 



, OTROS FERROCARRILIDS DE LA REGTON CE1\fTRO-ESrr:E 

~ i~ t2;: 
Santa Ana-Tlaxcala 7.0 8a.nta Ana-Tlaxoala 8.5 SA.HTA ANA-TIAXCALA 8·5 

Concesión partioula}' 
(Traoción animal) 

-

Toluca-San Juan de las Huertas i 9.0 Se construyen 7 Km más. 15.7 TOLUC,A-SAN JUAU Dl!~ LAS ffiJERTAS 15·7 

Se construyen 108 primeros 10 Km in- 10.0 MONTE ALTO 39.0 
dependientes. 

Línea.s propias, ad.emás tenia la lí 
nea Tenayuca.-Cua,utepec 

INDUSTRIAL DE PUEBLA 42.8 
(Traoción animal) 

MF.J:rCANO DEL NORTE 133.3 
,,;¡tO' 

SAN MARTlN TEX!JIELUCAN -SAN JUAN TETLA 16.6 

MF~ICO CHALeo y RitMA!.¡ A RlO !,i'RIO 53·5 
-

---
" 

GARITA-LA VIGA 3.6 

--

YONDESE-TOLUCA 12.0 

,- - ... ---- ---.- _._- - . __ ._._-- - ---~ -.-----' ---~~----
- PACHUCA-ZIMAPAN 22.5 

- ".-.-.. -
--

__ o 

~-'-- - .-

SAN LAZARO-RERROCAH'RIL SAI~ RAF.AEL 4.7 
- .... --.----------- - ~-:o-_ 

e 1 RCUNi'.ALAC IOltT DEL D. .¡:¡t 
... . 24.7 

----_.---'-"-..7-
~-'---'-- ~ 

,----_ .. _~ 
--~._-

Otumba-Ca1pu1alpan 8.0 OTT~IBA-CALPULALPAN 10.4 
--- -

-._.- ••• -->--~~ ... ~--

La Compañia-Tlalmanalco 20.0 Construye 6 Km más y en 1897 !:3E! fun 41·9 XICO-S.AN RAFAEL 
de conJ:~,el de Xioo-San Ra.fael. I 

... __ .- ... 
...::. 

!rrJLTENANGO-TRINIDAD 47.0 
*-~~~ 

~_ .. 

Toluca-Tenango 24.7 TOLUCA -1j:'El'TAUaO y ATIlA 30.0 

-- ~,~- .. ".' ~ .. 

P ARRES-NEP Al\TGA 28.0 



(-

El Gobierno del Esta.do de Hidalga ()b~: 
tiene una oonoesi6n para construir el 
Ferrooarril a Hidalgo. Esta. ooncesi.ón 
la traspasa al empresa~io 100,1 Gabriel 
Ma.ncera.. 

Se oonstruyó el tramo Paohuca.-Irole. 

FERHOCA"RRIL A HIDALGO Y DEL N( 

~e oonstruyen los siguientes tramos: 
Paohu0t3,-Sa.n Agus,tín 10 Km 
San, Agustin-Irolo 29 
Teoloyuoan-Tizayuoa 21 
-'·;~Agu$·t inWl'eó10yuean3 
Tepa.-Santa María 13 (de tracoi6n 

a.nimal) 

Se obtiene la oonoesi6n para la línea 
Tul 9.ncingo-Tuxpan, que partiría de la 
Hacienda de Tepa (situada entre Fachuca 
e13Irolo) y llegaría hasta la CQsta del 
Golfo. 

23 

96.0 



~RDESTE (VIA.. A1:raOSTA) 

2~ 

h KP-I :~ KM 

:Este ferrocarril conectaba oon eI Me- 213.9 Ferrooarril a Hidal~o l Nordeste 248.2 
xioano en Irolo y aI)Untaba sus vías des-
d.eTr¡'eoloyuoán y San Agustín para entron-
oa.r con el Central. 

IJogra EH::ta conexión oon el tramo San 
Agustín- Tizayuoa-Teoloyueán; pero el 
Central mueve su carga por el ramal de 
Tula. y Paohuoa. impidiendo la compe'ten-
oia.. • 

Mancera busca. entonoes unirse con la 
capital y para. ello consigue la oonce-
sión del Ferrooarril del Nordeste (vía 
Méxioo-Tizayuoa de 51 ]~m' • 

'>.. l' levanta los 
11 Km entre Teoloy:lI16án y Zumpango, pues 
ve que la unión con el Central es iútil. 
Después levanta el tramo Zumpango-Tiz!:,,"o 
yuca. 

Termlima el ramal a Tulancingo de 55 
Km y c ontinúa hasta Tortugas con 201~:Km 
m~s; kpero no logra construir la plane!. 

Ida conexión al Golfo. 

I 



FERROCARRIL:tDS DE LA REGTON ()CCIDENTAL (I}TDEPE1~DIFJ.ITES) 

;x DI ~ 
La. concesión se da a SebaBtián Cama,- 94.9 MICHOACAN y PACIFICO 91.9 

oho. Se oonstruye la línea !4a.rava. tío- (Línea Maravatío-Zitácuaro arrendado 
Zi tácuaro .. o()'n ·9(T:<K.~/ y el ramal él, Angon- loa Naoionales de M'xico.) 

4 Km. a. 
gueo oon 

14.6 CELAYA A ROQUE Y F'.LANCARTIi 30.0 

(Tra.coi6n animal) 

40.0 . e A SA_D:~RO':'SOLI S 60.1 
, 

zr'rACUAHO-GALERAS 16.0 

GUANAJTJATO-IliAPUATO 30.0 

PIED11.D DE CABADAS 5.3 



OTROS FERROCARRIlES DE IAA REGION DEL NORTE 

La concesión se traspasa varias veces hasta que la 
empref-~a de Higgins oonstruye la vía de Cd. Juárez a Ca­
sas Grandes (reci'n colonizada por mormones). 

Conoesión del inglés. Pureel1, quedó oonstruido en 
1895. Este ferrooarril estaba. :relaoionado con la, Mine­
ra Coppers Co., que tenía fundidoras en Conoepción de 
Oro y en Zaoateoas. 

....... ... . ' .~"".- .... 

KANSAS CITY-MEXICO y ORIENTE (Vía ancha) 

Antecedente del Ch'ihuahua al Pa.cífico 

El proyecto original de Albert K. Owen no llegó a 
oonsolidar en construcción, pues se le r91acionaba oon 
la oreación de una oiudad socialista. en Topolobampo. 

Lo empezó a oonstruir la empresa "Chihuahua al Pa­
oifioo t1 de Enrique c. Creel y Jtlfredo A. Spendlove, e.§!. 
te último gerente de la Chihuahua Mining Co. Constru­
yen 200 Km y venden dos tramos a Sti1well, norteameri­
cano de Kansas, que aoababa de fundar una empresa en 
esa. oiudad.. 

Se queda.n oon el tramo de Miñaca, y oon el objero 
de llegar a una. zona. maderera (pues tenían oontratos ',~' ~, 
para la venta de durmientes a otros ferrooarriles) tien 
den la vía l.a Junta a Temosochic de 88 Km. Operaba.n en 
en combinación con las líneas del Flrrocarril del Noro­
este. 

Stilwell busoaba conectar Kansaa con el Pacífioo en 
Topoloba,Dlpo, pero el tramo de la Sierra era muy caro y 
no lo haoe; deja tres tramos separados entre si: Chihua 
hua~Márquez (rumbo a Ojinaga) de 140 Km; Miñaoa a Sán-­
ohez de 134 Km; y, Topolobampo-Hornillos de 117 Km. 

Los dos I)rimeros se ligaban al Ferrooarril del Nor.9,. 
estes. En EEUU también tuvo difioultades, debido a la 
oompetencial y dejó dos tramos aislados que no iban a 

ninguna parte; 16gicamente, la empresa quebró. 
En 1.,,09, ven<ien todas 1 as propiedades al !!exican 

N orthwes t'3rn Railroad. 

390.6 

256.6 NOROEST:E DE MEllCO (Vía ancha) 650.1 

El tramo ,es oomprado por el Ferrooarl"il de Río Gran 
,:i,ie-Sierra Grande y Paoífico, que tenía los tramo't~1de Cd .• 
Juárez-Tenazas y de Temosoohio-Maderas. De ja.n termina.-
da la línea. Cd. Juárez-Chihuahua. 

125.4 COAHTJII,A-ZACATECAS (Vía angosta.) 125.4 

20 .. 0 

I,inea. de Sal tillo a. Conoepoión de Oro. También in·-
oluye la. linea de Avalos a. San Pedro Ooampo. 27.5 

LERDO-TORREON 

MlNERAIJ DE CHIHUAHUA 

SAN LUI S POTOSI -Ti.! O VERDE 

Pertenecía a la Kan.aas Ci ty Smel ting and Ri.(liaing 
Co. 

HORNO S-MAZAPI L 
, L 

: 

, 

LINAHEA A SAN JOSE TAMAULIPAS 

-
,i, . , 

CARBO}IIFI~RO DE RrO ESCONDIDO : li 
1: 

l' 

t 

,1 
. 

) .. :il' " 

! :J¡: :tl,¡ 1, i! ,~,~ 

86.0 

10.0 

22.5 

60.0 

60.2 
! 

¡ 

1 li 

I 

¡: 



Teh,p:aoán-Esperanza., fue el primer fe 
rrooarril nacional oonstruido por el Go 
bierno Federal; su objetivo era alimén-= 
tar de oarga al Ferrocarril Mexicano. 
Se arrendó al ingeniero que construyó 
el proyeoto. 

OTROS FERROCARRILES DE OArACA 

Zl 

...... 

51.0 En 1883 se vende al General Rafael 01 51.0 
vera~ La empresa experimenta menos trá--
fico del esperado y poco éxi to financie-
ro. 



y CHIAPAS 

La oonces16n original se di6 en 1886 
al General Luia Mier y Terán como repre­
sentante del Gobierno de Oazaca para una 
vía. de Tehuacán a Oaxaca; y a José Fene­
Ión para la vía de Oa.xaoa a Tehuantepee. 
Se unen las dos concesiones y se traspa­
sa ~L~ltlOS ing1eses que forman la Compa­
ilía del Ferrooarril ~f.exicano del S'tlr, 
que lo termina. en 1892. 

Ha.cía Tehuantepec hay menos interé" 
dividen en dos partes el proyecto, pero 
ni así construyen nada y 6a~jca. 

Tehuacán-Esperanza 

Carbonífero de Oaxaca, empresa mexi­
oana de Luis García Teruel y José Caste-
11ot. En 1898 tenían 30 Km. 

367.0 MEXICJ\J\ro DEL SUR (V!a angosta) 

Fue arrendado al Interooeán&co Tehua 
cán-oaxaca. 

5l.~ TEHUACAN-ESPERANZA 

Une al Ferrocarril Mexicano con el Me 
xicano d.el Sur. 

PANAMERICAl~·O (Vía ancha) 

(Tehuantepec-Fronts:!:"a con Guatemala) 

Concesión a empresa norteamericana 
en 19Gill. Se emitieron bonos y laaapor­
tación del Gobie:cno representó oasi la 
mitad del costo dela obra. Pasa a los 
Nacionales en 1913. 

30.C TLACOTEPEC-HUAJUAPAN DE LEON 

Quedó inconcluso con 1a revoluoi6n; 
só13l llegó a .Aeatlán y fal taban 120 Km 
para Huajuapan. 

OAXACA-EJUTLA 

OAX./~.CA -'1'LACOLTJLA 

Se inici6 en los 1lti~os afies del 
Jorfiriato y quedó inconcluso. 

AGRIC01A DE OAXACA 

/ 

366.6 

l31~1 

73.6 

11.5 

26.1 



I 

16.8 Mérida-Progreso. Construcción por un 
~~>gru:po de la burguesía. henequenera, en­
pabezado por Rendón Peniche. 

FI~RHOCARHILES 1JNID0E3 DE YUCAT, 

1188~' 
l/KM 

34.0 Se oonstruyen los tres últimos kilome 
tros. 

Dos ooncesiones iniciales: la del go­
bernador de Campeche vendida a empresa­
rias locales (Méndez Estrada), y la de 
empresarios yucateoos enoabezados por R. 
Cantórl. 

Se construy6: 
Tenabo-Poohoc 
r~érida,-Chooho1 á 

27 Km 
36 Km 

Conoesi6n de F. Cantón que también 
oonsiguió la de Conka1-Progreso, para 
competir en el acceso al puerto. 

~M($.>'mélFida-Va11a.dol id 30 KM 
Progreso-Conka1 13 

La conoes16n original data de 1883, 
y fue dada a. Braulio Méndez y Francisco 
Rosado, quienes la. traspa.san en 1885 a 
Rendón Peniche. 

67.0· 

~.~,~ __ ~ __ ~ __ ~~ __________________________ ~L-____ -L __________ ~~ ______________________________ -L~ __ __ 

1 Todós los ferrocarriles de la Fenínsl11a de Yucatán fueron construid()s por capi ta.1es J 
dados henequenero de exportar fácilmente su I)roducción, así como la bonanza delgEsta( 
el desarrollo de estos ferrocarriles. 



Esta empresa. se consGlidó en 1902, a.l flJ.siona,rse los siguien tes Ferrocarriles en una sola 
compañía: Mérida-Progreso; Peninsular; Mérida-Valladolid y Mérida-Izamal. 

Vía ancha, los demás ferroca,rriles de 
de la penins1,¡la eran de vía. angos'ta, ex­
cepto el de Izamal, por lo que SE~ reque­
ría trasbordar en .'rida. 

En 1887, Olegario Molina compró este 
ferrocarril a Jos~ Rend6n Peniaha. 

fJI:IDRIDA - :PROGHE~)O 

Mérida.~a.xaanú 59 KM 199.2 M:IDHIDA-CAMPECHE (PE~TI~TSUIJAR.) 1S19.2 
Ca.mpeche-Heoelchekan 56 
Ramal lJman-Unucmá 20 
En. l~e~, se complet6 la. tronoal: 
Mérida-Campeche de 199.2 Km. 

Llegaba cerca de Temax. Era la ruta 
'más larga de la Península, ConstrLtyen 
la vía angosta Conleal-Progreso, que 0<;1)­
ta la mayor parte del tráfico al puerto, 
pues no requiere trasbordo. 

Via ancha. Se terminó en 1890 por O. 
Malina, quien lo compró a José Rendón Pe 
che en 1887. 

135.7 

65.8 

te. 
Comprado por el grupo de E'. Escalan 

MERIDA-VALLADOLID y RA~,~AL A 
P:ROGRESO 

Se termina la troncal y se consyruye 
el ramal de Dzitas a Esp1.ta de 64 Km. 
En 1902, pooo antes de la fusión, fue 
oomprado por E. Escalante. 

lItiERIDA-IZAMAI¡ y RA1.[AL A 
DZI r,A.S y ESPITA 

MERIDA-MUNA y TICUIJ 

Su construcción la inician los Fe­
rrocarriles Unidos de Yucatán, que 'ter­
mina.n despueés de 1910 la vía i,,[una-'Pi1 
ou1 de 21 Km. 

ocalea que contaron con condiciones de suelo muy favorables; la. necesidad de los hacen-­
o en ese entonces debido a la buena cotiz~ci6n de la fibra, incidieron positivm&ente en 

240.3 

66.8 

8.0 



Mérida hacia Peto 
'ª,pitales locales, enoabezados por 
Romero Anoona. 

1188~ 
l/DI 

OTROS FERROCARRILES DE LA PEN' 

3) 

I~ 
12.0 "e/::taf3,}·$80 llega. a Kamasin, en 1881 a 45.0 

Acanceh, después Acanceh-Sotuta, Tecohte 
cat y Tioul-Maxoanú. 

:Bm 1880, Romero Asoona traspasó la 
concesión a los hermanos Cantón. 

IJa concesión original :fue'd.el Ferre~i,' 10.0 
oarril M'-riffi~Campeche, después se tras-
pas6 a José M'ndez Estrada. 



[N SULA DE YUCATAN 

(No fusiona·:los a los Unidos de Yucatán) 

Llegaba a Tzukankab. 138.0 
Esta vía no era henequenera, conect~ 

ba la zona de cultivoa alimenticios y 
frutallies del sur de la entidad. asola.da 
por la Guerra de Castas. Se dieron mu-
chas franquicias para su construcción 
por hacerse en "zona de guerra" • 

. Operó con tracción animal. 6.0 

MERIDA';;PETO y RAMALES .A 
ACEI'ifC:l:TIH y BOTUTA 

CAMPECHE-LERMA 

SUD ORr:E~TTAL DE roCATAl~ 

Grupo deuci; .. n-t!fit;l~s u yuca tecos muy 
vinculados al r'gimen de Díaz. 

-_ .... _ .. -._--- ....... _- ._ .. - -_ .. _....... - - . . _-

FERROCARRIL DE QUINTANA ROO 

-. 

~ 
l/KM 

197.0 

6.0 

68.8 



VERlOS ( FEFtROCARRII¡ES !:blDEPEl'IDIENTES) 

I 

3~ 

:~ 17 
._ .. 

~ 
; i 

i Ferrocarril aislado de poca imparta!!., 5. 7: SAN JUAN BAUTISTA Al] FUER,TO 5.1 
cia. Tracción animal. DE CAR!:{IZAL ! 

• . : 

I : MEXICANO DE lA UNTON 1:':21.0 ! . 

\ Arrendado al Central y luego a los 
1 ~1'a.cjonales • ¡ . 

62.0 61.0 OCCIDENTAL DE MEXICO 6o.~O/ -- -_.~_.~-"_.--~ .... _-....... -_.~~- '._-'~-~~~-"--'-~-- .. - ,----
.~ .... -- . 

34.4' IXTLARUACA ).. MAÑT 34.9 
1-------_ ... -._---_.- - -. - '. 

: 
1.2 SAN JUAN BAUTISTA AL'; PLAI9i+' 1.2 

(Tracoión animal) 
. --.- -- .. ----

5.4 SAN mAN BAUTISTA A RTO GONZALEZ 5.4 
~. 

----~. --- '- -- , 

OGARETO 15.9 

Ferrocarril. a Baños (Tracción animal) 4.0 BAÑOS 

(Se levantó) 

SIERRA PINTA A BAHIA DE SAN JORGE 19.0 

MUÑOZ-CHTGNAHUAP.AN 53.4 

/ CHACHAPA-CAPUIJAC 1.0 
~. 

_. .. -- ..... -- ...:.::::..:::. . . ---- - ... -- " . ... 

DEL DESAGUE 43.5 
'--'''--- __ o ___ •• _. __ •••• __ ••• .. 

AGRICOLA DE JU.ARF~Z 9.3 
,- ---- ,----+-- •.... .. _-: . '. -- ........ . 

Esta.ción San A. Chalohicomula del Fe 11.2 Rectificación y trazo; disminuye un 10.4 SAN' AN'DRES CHALCHICOMULA 10·4 
rrocarril MeXíicano al pue'blo de Sa.n A. kilometro. Tra.cción animal. 
Chalchioomula. Vía angosta. 

_._._. '---. __ .... - --
= 

Tracción anima.l. Tramo totalmente 7·5 CARDEN'AS-HIO GRIJALVA 7·5 
aislado de la red 

._~~,~ ,,-"=='''' ---- ... . .. .. 

Torres a. Mina.s l'rietas 22.0 TORRES-MINAS PRIETAS 33.0 



216. 

APENDICE III 

PARTICIPACION PORCENTUAL DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS* 

Naciona Ferroca- Chihuahua Unidos Sonora :Sa- I! 
.. -les de rril del al Pacífi del ja Califo~ Total 

México Pacífico co Sureste nia 

Longitud de vías 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 transpór-
73.1 7.1 2.7 13.9 2.9 10'0 % tados 

Ingresos totales 78.9 12.2 3.1 3.7 1.8 100 % 

Ingresos del tráfico 
de carga 77.8 12.3 4.2 3. 6\ 1.9 100 % 

Déficit 76.5 12.4 5.5 3.4 1.9 100 % 

i * Los porcentajes son en relación al total nacional para destacar la parti-
cipaci6n de cada empresa. 



Período 

Antes de 1876 

1876-1892 
1892-1902 
1902-1910 

1910-1914 . 

1914-1920 

. 1920~1930 

'.1930-1940 

194q'-1950 

,1950-19.60 

, 19.60-1970 

. 1970-1980 

, . 

1980-1984 

217. 
APENDICE IV 

PRINCIPALES ETAPAS EN LA CONSTRUCCION 

DE LOS FERROCARRILES EN MEXICO 

Ki16metros 
acumulados 

666 

10 286 
15 135 
19 280 

20 880 

23 345 

22 979 

23 332 

23 369 

23 468 

25 407 

25 '407 

Incluyen el ferrocarril M~xico-Veracruz, 
adem~s de pequeños tramos de otras rutas 
y de alguno~ feriocarriles urbanos. 

Gobierno de Porfirio Díaz (incluye el 
período intermedio de Gonz&lez, de 1880 
a 1884). 

Grandes daños causados al sistema ferro­
viario por la Revol uci6n_. 

En 1914 -carranza incauta los ferrocarriles; se 
iniqia la reoonstruccián e incluso se teI:minan . 
algunas rutas. 

SenomaJ.i.za el' servicio. Se devuelven los fe­
rrocarri.les a la empresa privada en 1925. Ccn­
tinúa la constnlcción lenta de éilgtmaS ·llneas. 

la c;risis econánica de 1929 dismi..nuy6 el trá­
fico en. los primeros años de la década. Cárde-: 
nas expropia los ferrocarriles en 1937. 

la Segunda Guerra Mundial incrementa mucho el 
volunen de tráfico. Se realizan grandes i.nver­
'siones en equipo y en reparaciones de emergen-
cia. 
IDs ferrocarriles se Convierten en arpresas 
desrentralizadas • 
En esta década se inauguran el Ferrcx:arril 
Sonora-Baja California (abril de 1948) Y el 
Ferrocarril del Sureste (mayo de 1950), sin 
embargo las dos rutas estaban casi tenninadas 
desde antes de 1940. 

Avanzan' las obras en la construcción del· Fe­
rrocarril Chihuahua al Pacífico. En 1954 se 
establece la canoañía Constn:ictora de car.ros 
de Ferrocarril' eñ Ciudad Sahagun. 

Se inaugura el Ferrocarril Orihuahua al Pací­
fico eh 1961. Se realizan algunas IOOdifica-: 
ciones de trazo en las principales troncales. 
En 1970 Se te:rm:i.na la nacionalización de los 
ferrocarriles al incorporarse el tramo TijUa­
na-Tecate (71 km) • 

Se termina el trarrc> Coróndiro-Las Truchas el 
17 de novierobré de 1979. 
Tcx10s los ferrocarriles son propiedad nacio­
nal y están operados por el Gobierno a través 
de 5 enpresas paraestatales:. Ferrocarriles 
Nacionales de México; Ferrocarril del Pacífico; 
Unidos del Sureste; Chihuahua al Pacífico y 
Sonora~ja california. 

El 20 de erero de 1982 se liquida la emoresa 
Ferrocarriles Unidos del S~ste y sus lineas 
pasan a ser administradas por los Ferrocarri-

. les Nacionales de México. 
En 1982 se tennin6 también la arrpliación .de la 
ruta Márida-V'alladolid con 10 que sólo quedan 
3 tramos de vía angosta en. el país. 



APENDICE v 218. 
Ingresos ~ Egresos de las Dnpresas Ferroviarias 1935-1981 

{H1.llones lle pesos) 

ANO Ingresos Egresos Super:avit o_ Relación entre 
Dei'icit Ingresos y Egre 

sos 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 219.6 207.8 + 11.8 
1940 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 
1944 413;9 424.5 -:"--10~-6-

1945 496.9 506.5 - 9.6 
"1946 576.3 613.6 - 37.3 

Surra 44.5 

1947 576.2 627.5 - 60.3 
1948 579.1 704.2 - 125.1 
1949 705.8 746.1 - 40.3 
1950 809.8 825.0 - 15.2 
1951 887.6 944.2 - 56.6 
1952 960.6 976.0 - 15.4 
Suma' - 312.9 

1953 1 011.0 1 123.1 - 112.1 
1954 1 102.2 1 276.9 - 174.7 
1955 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 

1959 1 527.5 1 988.4 - 460.9 
'196Q 1 865.8 2 169.2 - 303.4 
1961 1 794.7 2 307.2 -512.5 
1962 1 794.9 -2 400.5 - 605.6 
1963 1 944.4 2 546.2 - 601.8 
1964 _ 1 593.6 2 108.6 - 515.0 

Surra ... 3 099.2 
:1965 2 341,1 3 115.3 ... 774,2 
1966 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 
1970 2 828.1 4 302.3 ... 1 474.1 
Surra - 6 574.4 
1971 2 733.9 4 624,0 - 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 
1976 5 948.3 12 466.8 - 6 518.5 */ Surra - 19 591.9 -
1977 8 562.2 14 993.7 - 6 431.5 
1978 1"0 332.6 17 436.8 - 7 104.2 
1979 12 239.1 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 
SUrn:=i' - 60 329,7 

--- ---------------~ 

ftJINI'.ES: Villafuente, C., "Ferrocarriles", FCE, Mex. 1959 p. 205 
SCT. Estadística !erroviaria Nacional, México, diversos años 

V Déficit acumulado a precios corrientes en~ 1943 y 1979 = 54 346.7 millones 
A.-. ~~,,~ 



AÑO 

·1929 

1936 
1938 

1949 
1950 

1955 

1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
19.68 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1876 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 

~"/ M3.s 

FUENTE: 

APENDICE VI 
Personal Ocupado y Servicios Prestados p?r el Sistema 

Ferrocarrilero del País 

219. 

Persoml Toneladas Ton/m Pasajeros Pasajeros/ 
Ocup3.do transporta (millo- transpor- m. 

das (miles) nes) tados (mi (millones) 
les) 

58 550 4 066 1 598 

59 562 4 927 ·1 572'" 
17 796 ·5 535 

86529 8 701 2 787 
22 907 9 391 

91 615 25 290 10 962 3 764 

71 031 30 599 13 524 33 607 4 288 
73 852 30 599 13 521 34 547 3 770 
75 261 34 203 14-960 35 561 3 898 
74 953 37 414 16 330 37 457 4 097 
70 330 40 952 18 326 37 267 3 881 
72 007 40 426 18 418 38 015 4 067 
79 601 43370 19 732 38 926 4 252 
80 326 46 886 21 252 38 758 4 398 
83 051 49 410 22 435 39 496 4 632 
92 338 49 186 23 706 37 399 4 534 
94 020 50 365 23 079 33 500 4 361 
95 126 52 516 24 809 33 678 4 485_ 
95 .804 55 227 27 130 28 753 4 056 

- 93 957 63 823 31 784 25 393 4 614 
98 498 65 356 34 447 24 729 4 122 

103 307 65 000 34 820 24 433 4 058 
96 099 70 863 37 563 28 529 5 040 
95 996 71 363 37 753 28 875 5 325 
95 362 ~:/ 69 718 38 197 25 487 5 252 
97 098 71 978 42 812 23 684 5 296 
96 992 ·75 568 44 550 22 739 5 '308 

28 476 jubilados. 

1929: Cuellar B. A., la situación financiera de los ferrocarriles Na-
cionales con relación al trabajo, Tesis, UNAM, MéxlCO, 1935 pp. 187 y 
540. 
1936 a 1955 Villafuente, C., ferrocarriles, FCE, México, 1959.p. 6. 
196~ a 1979 ser, Estadística ferToviaria Nacioml, México, diversos 
años. 
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