Capitulo 13. La construccién de la red férrea mexicana
en el porfiriato. Relaciones de poder y organizacién
capitalista del espacio

Ana Garcia de Fuentes”

Estados Unidos necesita importar productos tropicales... No tengo duda de
que con la construccion de ferrocarriles podriamos adquirir de México esos
productos que, en vez de tenerlos de paises antidemocriticos, esclavistas y de
excesivos derechos aduanales, los tendriamos de un pais republicano, cuyos
derechos de exportacion son menores. ;Y a qué precio? Ya no al de nuestro
dinero, sino al de nuestros productos (maquinaria, herramienta, artefactos),
que remitiremos a cambio de frutos.

Ulises S. Grant

Presidente de Estados Unidos de Norteamérica

Resumen

Los ferrocarriles, con siglo y medio de vida en el mundo y con un siglo en Mé-
xico, han sido un elemento determinante en la construccién del espacio econé-
mico capitalista. Antes que medios de transporte los ferrocarriles fueron uno
de los grandes motores de la industrializacién y de la expansion imperialista de
los paises desarrollados; su localizacién territorial es fiel reflejo de las relaciones
y contradicciones entre los distintos grupos de poder econémico y politico que
intervinieron en su construccion.

La construccién de la red férrea mexicana, realizada en gran medida por
capital extranjero, pero en la que incide de alguna manera la participacién de
las incipientes burguesias regionales y del poder politico central, es el elemento
integrador de mayor peso en la determinacion de las caracteristicas espaciales que
adquiere el desarrollo de la economfa capitalista en la época porfiriana.

* Investigadora del Instituto de Geografia de la UNAM.
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Summary

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

The Mexican railroad network was mainly built with capital investment
from abroad. Regional bourgeoisies, incipient as they were at the begining of this
century, and the centralized political power also financed the construction of
railroads in Mexico. So, railroads turn to be the most important element in the
spatial configuration of the development of the capitalist economy in the Porfirio
Diaz period.

Introduccién

Por lo general, cuando se estudian los ferrocarriles se les ve solo como un medio
de transporte, 1, a lo mds, se les considera en estrecha relacién con la industria
siderdrgica; sin embargo, para establecer el papel dindmico que representaron en
el desarrollo del capitalismo es necesario sefalar que esta actividad estd integrada
por una de las primeras industrias de bienes de capital productora de maquina-
ria y equipo ferroviario, ademds de ser un medio que revolucioné el transporte.
Los ferrocarriles fueron, ante todo, la respuesta tecnolégica mds adecuada para
canalizar la gran acumulacién de capital existente en el momento en que la fase
inicial de la Revolucién Industrial llegé a sus limites, en los primeros decenios del
siglo XIX, enfrentando una severa crisis por falta de mercados que permitieran
expandir la produccién manufacturera. Antes que medios de transporte fueron
la primera gran industria de bienes de capital que demandé grandes cantidades
de materia prima, hierro y posteriormente acero, de energia, de fuerza de traba-
jo, todo lo cual permitié la reproduccién en gran escala del capital (Hosbsawn,
1977).

De esta manera, los ferrocarriles fueron el pivote del liberalismo inglés
durante varias décadas del siglo XIX y, paralelamente, uno de los principales
elementos en el desarrollo industrial de otras potencias que al emerger rompie-
ron con el monopolio britdnico dentro del proceso de expansion del capitalismo
como sistema de produccién mundial: Estados Unidos, Alemania, Francia, Bél-
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gica, y mds tardiamente Rusia, realizaron su Revolucién Industrial en plena era
del ferrocarril, y este se convirtié en un elemento clave para el dominio y organi-
zacién de sus territorios, enormes en el caso de Estados Unidos y Rusia.

Con el advenimiento del ferrocarril se transformé la velocidad en el trans-
porte. El tiempo requerido empezé a medirse en horas y no en dias y, con ello,
cambié radicalmente la idea de distancia y la dimensién espacial y temporal de
los procesos econdémicos en el interior de los continentes.

Ademis de lo anterior, la revolucién en el transporte, y fundamentalmente
los ferrocarriles, significaron una transformacién radical en la organizacién del
trabajo industrial ya que requirieron de la coordinacién entre distintas actividades
(acopio de productos, carga y descarga) con horarios de los trenes y con capaci-
dades de almacenamiento; impusieron nuevos ritmos de trabajo, mayores niveles
de especializacién, requerimientos administrativos para controlar empresas cu-
yas actividades se dispersan territorialmente, etcétera (Derry y Williams, 1960).

Por ultimo, los ferrocarriles fueron un elemento fundamental en el proceso
de expansién imperialista de los paises capitalistas, donde la exportacién de ferro-
carriles (entendiendo por esto la exportacion de capital, tecnologia y de productos
tales como rieles, locomotoras, vagones y hasta durmientes y clavos) continué
siendo uno de los elementos dinamizadores de la economia mundial en las ulti-
mas tres décadas del siglo XIX y a principios del XX.

La construccién de ferrocarriles, por su capacidad para absorber grandes
voliimenes de capital, brindé nuevamente la posibilidad de movilizar la gran acu-
mulacién existente orientdndola hacia nuevas regiones donde el capitalismo era
incipiente y, por tanto, no podia competir con los paises imperialistas. Ademds,
los ferrocarriles fueron el medio para abrir a la explotacién abundantes recursos
mineros o potencialmente agropecuarios contando para ello con mano de obra
muy barata, tierras pricticamente regaladas y subsidios de diverso tipo.

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

Es importante sefalar la lucha que se estableci6 entre las potencias por obte-
ner contratos en cada pais, ya que al efectuar las operaciones financieras relacio-
nadas con la construccién de la red férrea se aseguraban los pedidos de materiales
y equipo, asi como concesiones en otros sectores de la economia del pais.

En el caso de México, una serie de factores politicos, econémicos e incluso
fisicos hicieron que un primer y largo periodo de “construccién ferroviaria” (1837-
1876), en el que predominaron los intereses britdnicos y mds adelante franceses,
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diera origen a gran numero de concesiones y proyectos, pero s6lo a una linea de
423 km entre México y Veracruz, principal puerto de comunicacién con Europa.

El periodo de gran construccién, que correspondié al régimen de Diaz,
coincidié- con el inicio de la expansién imperialista norteamericana para la que
nuestros ferrocarriles fueron un elemento clave, por lo que compite seriamente
frente a los otros paises. La vecindad de México aunada a su gran riqueza minera,
beneficié significativamente esta primera etapa de expansion norteamericana, y
este pais rdpidamente se convirti6 en rival de las otras potencias en el resto del
continente.

El periodo de mayor construccién ferroviaria en México

El inicio de la vida independiente de México represent6 un largo periodo de ines-
tabilidad politica y territorial; a la rotura de sus vinculos econémicos con Espana
hubo de afadirse una ruptura de su coherencia espacial interna, pues una cosa
fue la independencia politica de una colonia cuyos limites excedian en mucho
a nuestro actual territorio y, otra, el proceso de consolidacién de ese territorio
como nacién independiente, proceso que requirié cerca de 50 afios de violen-
cia en los que se enfrentaron mdaltiples intereses internos y externos. Durante
este periodo de transicién se enfrentaron, ademds de los problemas propios de
su proceso, serios obstdculos heredados de la dependencia colonial: las primeras
madquinas de vapor que se instalaron en el pais datan de 1840, pero el desenvolvi-
miento de la industria fue muy lento, los mercados agricolas estaban totalmente
desarticulados y la produccién se caracterizaba por operar a una escala muy local
enfrentando serias limitaciones en su proceso de expansién econdmica y territo-
rial. Desde el punto de vista de la infraestructura, la mayoria de los caminos se
habian abandonado al perder su funcién de integracién de la economia colonial,
y era necesario crear el armazén espacial que permitiera el desenvolvimiento del
capitalismo.

Es en el ultimo cuarto del siglo pasado, al llegar al poder Porfirio Diaz en
1876, cuando se tienen ya las bases para que el proceso de expansién del capitalis-
mo pueda expresarse teniendo a los ferrocarriles por pivote. Al inicio del régimen
de Diaz el pais contaba con 666 km de vias férreas; a su fin, en 1910, la red era
de 19 528 km que representan el 80% de la longitud total existente en nuestros
dias (algunas vias de ese periodo se retiraron posteriormente, lo que incrementa
el porcentaje construido después de 1910). La construccién de ferrocarriles fue
una actividad econdémica fundamental en esa época y su trazo expresé una nueva
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organizacién territorial de la economia creada por las necesidades de un capita-
lismo en franca expansién imperialista.

El mapa 1 permite apreciar el significado territorial de la construccién ferro-
viaria de ese periodo. Con fines de expresién cartogréfica se resaltan los territorios
situados a menos de 50 km de una via férrea, en 1910, como un medio de mostrar
la magnitud del proceso de asimilacion territorial que tuvieron los ferrocarriles en
todo el pais y particularmente en el norte, por la gran vinculacién de la red con la
exportacion a través de la frontera norteamericana y de algunos puertos; de igual
manera, se perfilan ya en sus intersecciones ciertos nudos econdémicos y el refor-
zamiento del centralismo de la Ciudad de México; y destacar, simultdneamente,
las zonas que permanecieron al margen de este proceso integrador. El dato de 50
km es una medida que responde sélo a fines visuales dentro de la escala del mapa
para permitir una expresién territorial y no lineal; de ninguna manera expresa la
magnitud real y detallada del proceso de asimilacién territorial, el cual varia en
relacién con las caracteristicas fisicas y al apoyo del resto de la infraestructura.

Se aprecia que las obras realizadas después del Porfiriato, que debian respon-
der a los requerimientos y necesidades de un largo periodo de mds de 70 anos,
reflejan fundamentalmente la necesidad de terminar de integrar algunas regiones
del pais con el centro, o sea la Ciudad de México entendida como centro del
poder politico y econémico. Fuera de esto, lo que se hizo fue terminar algunas
obras que fueron interrumpidas por la Revolucién, y la construccién de peque-
fios ramales mineros. Las mayores inversiones posteriores a 1910, ademds de ese
minimo crecimiento de la red, corresponden a obras de rehabilitacién y a una
evolucién técnica que no altera el trazo original.

El hecho histérico mds decisivo en la construccién ferroviaria es que en Mé-
xico, al igual que en la mayor parte del mundo subdesarrollo, este proceso se dio
en la época en que los ferrocarril es constitufan un elemento clave en la expansién
imperialista de un grupo de paises en franca lucha por el dominio y apertura de
nuevos mercados, por tanto, su papel como detonadores de la industria bésica
estaba subordinado a los intereses de esos paises, con predominio de Estados
Unidos en el caso de México, lo que no impidié que en el aprovechamiento de
sus beneficios participaran los sectores mds dinimicos de la burguesia y del poder
politico nacionales, cuyos intereses también se ven reflejados en dicho trazo.

Al investigar el proceso de construccién de la red ferroviaria en el periodo
1876-1910 se descubren las relaciones y contradicciones entre los distintos grupos
de intereses existentes tras la generacién de estas obras: los intereses locales, regio-
nales, el capital extranjero y el poder politico central. El mapa 2 sintetiza el papel
que desempefaron estos diferentes grupos en la construccion ferroviaria, desta-
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cando la manera como los intereses regionales y aun nacionales se van insertando
subordinadamente al capital monopolista extranjero en su fase imperialista. El
desarrollo de cada empresa muestra también el acelerado proceso de monopoliza-
cién y estatificacién (mapa 3) que caracterizd la politica ferroviaria de los tltimos
afos del régimen porfiriano.

Los intereses locales y regionales

Si enfocamos el andlisis a escala nacional, la participacién de las burguesias re-
gionales en la construccidn y puesta en operacion de los ferrocarriles resulta poco
significativa, lo que se aprecia claramente en el mapa; sin embargo, esta partici-
pacién adquiere relevancia al analizar la influencia que tuvo sobre el trazo en tres
aspectos especificos:

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

El caso mds representativo de la participacién de intereses regionales en rutas
que fueron adquiridas por capital extranjero es el del Ferrocarril Interocednico.
Este ferrocarril, que en su etapa final se planteé como una ruta entre Veracruz
y Acapulco —nunca terminada— fue el resultado de la unién de una serie de
ferrocarriles de importancia regional, parte de ellos construidos por empresarios
azucareros de Morelos para comunicar las zonas cafieras con los ingenios, que
nunca pretendieron esa ruta, la que result$, por ello, abundante en rodeos y pa-
ralelismo.

Otro ejemplo serfa la via México-Toluca, concesién del gobierno del estado
de México que sélo construyé el tramo México-Cuautitldn. La empresa del Fe-
rrocarril Nacional compré esta concesion para poder integrar la ruta a Laredo,
lo que determiné el rodeo inicial, por Toluca, de esa ruta (posteriormente este
tramo fue sustituido por una via paralela a la del Ferrocarril Central, que explica
el paralelismo que se mantiene, hasta la fecha, en el tramo México-Querétaro).

Participaciones similares se dieron en el Kansas City-México y Oriente (ante-
cedente del Chihuahua-Pacifico), en el Coahuila-Pacifico, de Saltillo a Torredn,
que corria paralelo a otras dos lineas. Este ferrocarril cruza una zona vitivinicola,
cuya importancia persiste hasta la actualidad, explotada por la familia Madero
que dio préstamos para la construccién del mismo realizada por una empresa de
New Jersey.
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b) En la determinacién de algunos aspectos del trazo, ya que los ingenieros
tenfan la consigna de evitar que la ruta afectara propiedades importantes, pues el
costo de indemnizacién podia ser alto y los juicios desfavorables dependiendo de
la posicién de los duenos. De esta manera se establecié como politica permanen-
te el preferir despojar de tierras a los grupos indigenas, aunque esto significara
rodeos en la ruta, a lo que se anaden las rédpidas ligas creadas entre las empresas
ferroviarias y las companas deslindadoras, para las que los terrenos indigenas
fueron una de sus principales fuentes de riqueza.

Ignacio Manuel Altamirano decfa en 1881:

“... el camino de México a Veracruz, construido por la compafia inglesa, ha te-
nido que sostener numerosos litigios por causa de expropiacién, y en casi todos
ellos ha perdido el pobre ...los ricos tienen sus abogados ...tienen elementos de
lucha; los pobres no tienen mds que sus derechos.

... los ingenieros tienen buen cuidado, por las prescripciones de sus empresarios,
de no pasar por aquellas haciendas cuyos duefios tienen bastantes elementos
para oponerse a la expropiacién o para pedir una indemnizacién fuerte” (Co-
mercio Exterior, 1981).

A la inversa, y siguiendo el ejemplo de Santa Anna que eligi6 la ruta menos
adecuada a Veracruz, la que casualmente pasaba por sus haciendas de Manga de
Clavo y Santa Fe (Gresham, 1975, pp. 28-29-38 y 69), muchas personas o grupos
que detentaban el poder politico 0 econémico en el pais influyeron para modifi-
car el trazo y acercar las rutas a sus propiedades con los consiguientes beneficios
econdémicos que esto reporto.

En la construccién y operacién de lineas ferroviarias. Destacan dos empresas
en las que el capital regional no solo construyé sino que operé sus ferrocarriles
durante todo el Porfiriato; y no es casualidad que estas dos empresas se localiza-
ran justamente en las regiones de mayor concentracién inicial del capital privado
nacional. (En el Porfiriato sélo tres empresas rebasan los 10 millones de pesos;
la empresa de venta de pulque cuya zona de produccién era Hidalgo; los Ferro-
carriles Unidos de Yucatdn ligada a los empresarios henequeneros y la empresa
eléctrica, Cecena 1970, p. 81).

La primera fue el ferrocarril a Hidalgo que mds tarde se ampli6 al construir
el del Noreste. Este ferrocarril comunicé la zona de haciendas pulqueras del es-
tado de Hidalgo y fue realizado por Gabriel Mancera quien, como empresario
ferrocarrilero, fue un verdadero pionero en la lucha por la mexicanizacién de los
ferrocarriles. Era la inica empresa que s6lo ocupaba personal mexicano en todos
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los niveles y que lo capacitaba; no acepté ningtin tipo de integracién con las em-
presas extranjeras y fue pionero en la mejora de las condiciones laborales y en la
organizacién obrera de los ferrocarrileros. Anteriormente, en 1878, Mancera fue
subsecretario de Fomento al lado de Riva Palacio y en ese periodo presenté un
plan nacionalista de desarrollo ferroviario (Alzati, 1946, pp. 19-36).

El otro caso fue el de los ferrocarriles de la peninsula de Yucatdn que signifi-
caron la mayor inversion de capital privado nacional en el Porfiriato y que mues-
tran no sdlo la participacién de los capitales regionales en la organizacién del
espacio econémico, sino también su lucha y consolidacién como grupos de po-
der, mds aun si consideramos el papel que desempend el henequén en la segunda
mitad del siglo XIX, cuando se convirtié en el primer producto de exportacién
y dio origen al grupo econémico interno mds poderoso del pais. En la construc-
cién de estos ferrocarriles, que no se integraron al resto de la red ni al centro del
pais, participaron dos poderosos grupos encabezados por Molina y Escalante,
respectivamente, grupos que se fueron conformando en Yucatdn a partir del auge
henequenero; intervino también la burguesia campechana encabezada por el en-
tonces gobernador de ese estado y, de manera subordinada en este caso, intereses
del gobierno central vinculados al grupo de “cientificos”, e intereses extranjeros
(Barceld, 1981, p. 38).

La competencia mds significativa se estableci6 en la ruta de Mérida a Progre-
so, en la que el grupo de Molina tenia un ferrocarril directo de via ancha, mien-
tras que Escalante construyé una ruta més larga por Conkal, pero con la ventaja,
en este caso, de ser de via angosta al igual que la mayor parte de la red yucateca,
lo que evitaba el trasbordo. Se establecié una fuerte competencia tarifaria hasta
que en 1902 se fusionaron, junto con otros ferrocarriles, en los Ferrocarriles Uni-
dos de Yucatdn, empresa que quedd bajo el control del grupo de Molina quien fue
electo gobernador del estado y posteriormente secretario de Fomento de Diaz,
hechos que ilustran el ripido proceso de monopolizacién y, ademds, la gran rela-
cién que desde entonces se da entre el poder politico y el econémico.

El capital extranjero

Los intereses extranjeros estuvieron presentes desde las primeras concesiones y
participaron en la construccién del Ferrocarril Mexicano, iniciado por nacionales
pero realizado en gran parte por una empresa francesa y terminado por una com-
pafia inglesa. Sin embargo, el gran periodo de construccién ferroviaria coincidié
con el momento en que Estados Unidos iniciaba su proceso de expansién de ma-
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nera muy acelerada, por lo que este pais fue el que mayor participacién tuvo en la
construccién de nuestros ferrocarriles, sin negar la presencia paralela de capitales
ingleses, franceses y belgas.

Para Estados Unidos nuestros ferrocarriles fueron uno de los principales fac-
tores para su expansién imperialista, ya que México, como pretendia Ulises S.
Grant, se convirtié en gran importador de productos manufacturados a cambio
de materias primas, minerales y agricolas, y la cercania abarataba significativa-
mente el costo de este intercambio en relacién con otros paises.

La colindancia, como se muestra en el mapa 2, favorecié-, ademds, la pro-
longacién de la red férrea norteamericana hasta nuestra frontera, y de esta mane-
ra impuls6 su propia industria ferroviaria y su expansion territorial sobre lo que
habia sido territorio mexicano.

El Southern Pacific llegé a El Paso en 1881; el Atchison Topeka and Santa Fe
enlazé con el anterior en Deming, en 1881, y llegd a Nogales en 1882; el Zexas
and Pacific enlazd con el Southern Pacific en 1882; el International and Great
Northern llegé a Laredo en 1881 y el Galveston, Houston and San Antonio llegd a
Eagle Pass en 1883 (Calderdn, 1965, p. 518).

Las tres concesiones mds importantes, que marcan la nueva orientacién en
el desarrollo del sistema, fueron otorgadas a empresas norteamericanas en esos
mismos anos (dos en 1880 y la tercera en 1881). Estas concesiones dieron lugar al
Ferrocarril Central Mexicano (México-Paso del Norte, hoy Cd. Judrez), al Ferro-
carril Nacional Mexicano (México-Laredo) y al Ferrocarril Internacional Mexica-
no (Piedras Negras-Durango y ramales).

Estos tres ferrocarriles conectaron con la frontera gran numero de yacimien-
tos mineros y fueron la base de localizacién para el establecimiento de plantas
metaltrgicas. Entre ellos surgié una fuerte competencia que dio lugar a un ace-
lerado proceso de monopolizacién encabezado por las dos primeras empresas,
proceso que culmind con la fusién de gran numero de lineas en 1908 al surgir los
Ferrocarriles Nacionales de México (mapa 3).

El Ferrocarril Central Mexicano fue la primera gran via a la frontera, se ter-
mino en 1884, en ancho normal, y permitié el trifico desde la Ciudad de Mé-
xico hasta Chicago. La empresa construyé ademds la ruta Aguascalientes-San
Luis Potosi-Tampico que le daba una salida al mar, e intent6 conectar al Pacifi-
co por San Blas, obra que no concluyé. Contaba, ademds, con ramales agrico-
las y mineros importantes y rdpidamente empezé a arrendar o comprar otros
ferrocarriles.

El Ferrocarril Nacional Mexicano resultd la ruta mds corta hacia Estados
Unidos, pero tenfa por desventaja ser de via angosta (en 1904 cambié el ancho de
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via de toda su ruta). Esta empresa adquirié la mayoria de las acciones del Ferro-
carril Internacional, con lo que cerré el paso del Central hacia el este de Estados
Unidos obligindolo a un gran rodeo en territorio norteamericano; en el ultimo
periodo de la consolidacién y ya con cierta participacion del Central, compraron
el Interocednico para tener otra salida al Golfo, por Veracruz.

El Ferrocarril Internacional Mexicano era el ferrocarril carbonifero mds im-
portante y una linea muy eficiente por las regiones que integraba; pertenecié a
Huntington, uno de los principales empresarios de la minerfa del carbén, antes
de ser adquirido por el Nacional.

Ademis de estos ferrocarriles fue muy importante la participacién del capi-
tal extranjero en rutas tales como la del Ferrocarril Sudpacifico de México, filial
del Southern Pacific; el Nacional de Tehuantpec, en cuya construccién y funcio-
namiento estuvieron en juego multiples intereses internacionales por su impor-
tancia estratégica, los que dificultaron su desarrollo; finalmente, frustrado con la
inauguracién del Canal de Panamd, en 1914 (este ferrocarril fue terminado por la
empresa Pearson and Limited que, segtn el mapa elaborado por Revel Mouroz,
1980 p. 184, fue duena de enormes latifundios que abarcaban mds de la mitad
del Istmo de Tehuantepec); el Mexicano del Sur, de Tehuantepec a Oaxaca, cons-
truido por una empresa inglesa; el de Nacozari de las empresas norteamericanas
Cooper of Nacozari y Cooper Queen; el de Baja California, que no iba a ninguna
parte pero fue construido por una compafia deslindadora inglesa; el de Tijuana,
ferrocarril norteamericano que penetra a territorio de nuestro pafs, etcétera.

La cantidad de empresas e inversionistas independientes que en algiin mo-
mento participaron en este proceso fue muy grande; sin embargo, rdpidamente
fueron dominados por los mecanismos de concentracién que llevaron al control
monopdlico de los principales ferrocarriles por parte de empresas que participa-
ban en otros sectores de la economia del propio pais y de sus paises de origen.
Empresas como la Standar Oil, ASARCO (American Smelting & Refining Co.),
Greene Consolidated Copper Co. (Cananea), Mexican Coal & Coke Co., Pear-
son and Limited, relacionadas con la explotacion de minerales, petréleo, tierras e
incluso ferrocarriles, como la Southern Pacific, son ejemplo del grado de mono-
polizacién a que llegaron nuestros ferrocarriles antes de ser traspasados al Estado
para que el capital privado pudiera orientarse a inversiones mds rentables.

La participacién del poder politico central

La mayoria de los grandes ferrocarriles se construyeron por empresas extranjeras,
pero con el apoyo de fuertes subsidios federales; por ejemplo, el Central recibié
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en promedio $ 9 500.00 por km construido, ademds de concesiones en tierras y
en explotacién de otros recursos (Cuellar, 1935, p. 85). No es extrano, entonces,
que el Estado pudiera imprimir un rasgo comun a la mayor parte de estos ferro-
carriles: su convergencia hacia la capital, asiento del poder central ya consolidado.
En diversas ocasiones, durante el régimen porfiriano se manifesté la preocupa-
cién por impedir la conexién unilateral entre los yacimientos y Estados Unidos,
y muchas concesiones se condicionaron a una integracion con el centro, aunque
algunas no llegaran a realizarla, como la del Sudpacifico.

Los ferrocarriles fueron el sector de la economia que mds ripidamente evolu-
ciond en el marco del proceso capitalista. Fue el primer sector en el que el Estado
intervino directamente como inversionista con la construccién de un pequeno
ferrocarril destinado a abrir nuevos mercados al Nacional Mexicano (de Tehuacan
a Esperanza), y con su participacién obligada ante la falta de recursos econémicos
de algunas empresas, como es el caso del Nacional de Tehuantepec en el que el go-
bierno federal asumié temporalmente la obra por falta de recursos de la empresa
concesionaria, o del Panamericano en el que el Estado aporté casi la mitad del
costo de la obra (Calderén, 1965 pp. 591-592).

Ahora bien, el negocio de los ferrocarriles les radicé en su construccién por
el mercado que representé para materiales, equipo y explotacién de mano de
obra; por la especulacién con tierras a partir de las expropiaciones requeridas para
la propia construccién; por las concesiones otorgadas para diversas explotaciones
minerales, forestales, etcétera, y por la liga con las companias deslindadoras y las
grandes concesiones en tierras que fueron otorgadas.

Radicé también en el impulso que dio a otras actividades productivas y so-
bre todo en la posibilidad que brindé a la exportacién de esos productos. El nego-
cio de los ferrocarriles en su calidad de medios de transporte consistio, desde su
origen, en transportar a bajo precio los productos, llevando a las empresas ferro-
carrileras a un rdpido endeudamiento y a la quiebra, ya que las tarifas por ton/km
en México eran tres veces inferiores a las de Estados Unidos (Gill, 1971, p. 15).

En 1898 se inicid, dentro de ese contexto, una nueva etapa en la politica
ferroviaria de Diaz, caracterizada por la transferencia paulatina de las deudas de
las empresas ferroviarias al Estado mexicano. Se auspicié la fusién de las prin-
cipales lineas en la empresa Ferrocarriles Nacionales de México y se legalizé la
participacién del Estado como accionista. Los cuatro ferrocarriles mds importan-
tes: Central, Nacional, Internacional e Interocednico, los que a su vez ya habian
comprado o arrendado otros, quedaron fusionados en esta nueva empresa con
participacién mayoritaria del Estado (Mapa 3). Este paso coincidié con la crisis
internacional del capitalismo de 1906, periodo en que las acciones ferrocarrileras
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habian caido a su nivel mds bajo por lo que este proceso planeado por Limantour
constituyd un gran negocio para esas empresas, al borde de la quiebra, al igual
que para un sector de la burguesia mexicana que mediante mecanismos de inter-
mediarismo obtuvo enormes beneficios en el reparto.

Los mapas 2 y 3 sintetizan el impacto territorial de los procesos aqui descri-
tos, la participacién de diversos intereses, la monopolizacién y la estatificacion;
permiten visualizar las regiones donde el ciclo se cumplié rdpidamente y aquellas
donde fue interrumpido por la Revolucién, y marcan las bases para interpretar
la organizacién capitalista del espacio creado en el Porfiriato con la construccién
de los ferrocarriles.

Ferrocarriles y organizacién capitalista del espacio

Con la construccién de ferrocarriles se abrieron a la produccién nuevos territo-
rios y se posibilité el transporte de equipo y maquinaria, asi como de materias
primas a gran escala y a bajo costo. Al analizar el desarrollo de las actividades
productivas durante el Porfiriato salta a la vista la gran relacién entre el origen
y localizacién de estas actividades, la construccién de vias férreas y la estructura
territorial que aun domina la economia mexicana.

Uno de los efectos mds directos del desarrollo ferroviario fue el impulso a la
minerfa, al conectar zonas remotas, reducir el costo de transporte y permitir la
introduccién de maquinaria grande y pesada, primero a las minas y, poco des-
pués, para la instalacién de fundidoras. Estadisticas de la época muestran que la
produccién minera crecié durante todo el régimen porfiriano y en algunos secto-
res se prolongé incluso durante los primeros afios de la Revolucién.

El carbén, aunque empezé a explotarse en México desde 1828, no logré un
desarrollo importante, pues la falta de transporte y los impuestos internos lo ha-
cian incosteable para el mercado domestico situado muy lejos de los yacimientos.
Con la construccién de ferrocarriles se inicié su explotacion a gran escala que
pasé de 200 mil toneladas en 1891 a 1 340 000 en 1910 (todos los datos estadis-
ticos fueron tomados en Bernstein, 1964).

En relacién con el hierro, su produccién en gran escala se inicié en 1900
con el establecimiento de la primera sidertrgica en Monterrey. Casi en seguida
se descubrié el yacimiento de Cerro del Mercado que eclipsé a todas las otras
zonas de produccién. La produccién siderirgica se destiné al consumo interno
cuyo principal mercado fueron los propios ferrocarriles y las minas, rieles para los
primeros y aceros en barras para las minas, aunque también se producia alambre
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para cercos y laminado para techos. Antes de 1900 todo el consumo de la cons-
truccién ferroviaria se importaba.

La produccién de plomo fue una de las que mds creci6 en el periodo, pasan-
do de 30 187 ton, en 1891, a 124 292 ton en 1910. El gran consumo de este metal
en Estados Unidos fue el origen del establecimiento de las primeras fundidoras
en nuestro pais, al ser gravada la importacién norteamericana por el impuesto
Mac Kinley. A las empresas les resulté mds barato trasladar sus fundidoras a
México y exportar metal fundido, beneficidndose, ademds, con fletes y mano de
obra m4s barata.

El cobre fue el otro metal cuya producciéon se multiplicé aceleradamente,
y uno de los pilares en el desarrollo de nuevas zonas en el pais: Baja California,
por El Boleo, y Sonora. La produccién dio un gran salto al entrar en produccién
Cananea, en 1903, y otro mds con Nacozari, en 1905; en esos afos México ocup6
el segundo lugar como productor mundial.

El crecimiento de la produccién de zinc no fue tan espectacular y a partir de
1908 desciende significativamente por la imposicion de tarifas de importacién en
Estados Unidos, claro ejemplo de la terrible dependencia en que nacié la moder-
na minerfa mexicana.

Los ferrocarriles, al buscar la conexién de los yacimientos de minerales
industriales localizados principalmente en los estados del norte del pais, como
Coahuila, Durango, Chihuahua, Sinaloa y Sonora, establecieron un sistema de
comunicacién que cubre mds del 60% del territorio en una zona predominante-
mente drida y hasta entonces muy poco poblada y muy aislada del centro. Este
sistema, limitado y deforme desde su origen, se orientd en primer lugar a estable-
cer conexion con la red norteamericana, pero también se integré con el centro del
pais en la mayor parte de sus lineas; al mismo tiempo dejé enormes zonas aisladas
y fue muy limitado en su funcién de integrar entre si a las diversas regiones que
conforman este enorme territorio.

En particular las lineas del Central, Nacional, Internacional y Sudpacifico
de México, conectaron la mayoria de los yacimientos mineros; su configuracién
y los puntos de interseccién entre ellas determinaron la ubicacién de las grandes
fundidoras que empezaron a establecerse en México después de 1880 debido al ya
mencionado impuesto sobre metales de plomo importados que se aplicé en Esta-
dos Unidos, y también al hecho de que las fundidoras vieron ventajas adicionales
de tipo econémico en México.

A partir de entonces los ferrocarriles realizan un doble trafico: de minerales
y combustible a las fundidoras, generalmente a corta distancia, y de metales con-
centrados, en mucho menor tonelaje, hacia Estados Unidos.
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El mapa 4 muestra la clara relacién entre mineria y ferrocarriles, y la manera
en que estos fueron determinantes en la localizacién de las fundidoras. Los prin-
cipales centros metalirgicos: Monterrey fundamentalmente y también Torreén,
San Luis Potosi, Aguascalientes y Chihuahua crearon con estas industrias la base
de localizacién industrial que perdura hasta nuestros dias y, con ello, impulsaron
el proceso de urbanizacién de esas regiones.

Por otra parte, la demanda mundial de bienes primarios, la llegada de capital
extranjero y la creacién de un nuevo sistema de transporte en el Porfiriato desa-
rrollaron un proceso de expansién industrial en todo el pais que logré incluso
derribar el sistema de aduanas internas. Sin embargo, a diferencia del proceso
cldsico capitalista descrito al inicio del articulo, los ferrocarriles en nuestro pais
van a desempefar un débil papel en el impulso de la industria bésica y va a so-
bresalir su papel como medio de transporte. A la demanda externa de minerales
y bienes primarios se afiadié la demanda de un mercado interno que iniciaba su
expansion. La construccién misma de los ferrocarriles, la minerfa, las fundidoras,
provocaron grandes desplazamientos de mano de obra del campo a las ciudades
y, sobre todo, hacia el norte del pais antes muy poco poblado y ahora eje de la
economia minera e industrial.

El abastecimiento de esta poblacién urbana creé demanda para industrias
tales como la textil, azucarera, del calzado, cigarrera, de bebidas alcohdlicas, del
papel, etcétera, dando origen al nacimiento de la moderna industria mexicana
cuya localizacién se relaciona directamente con el proceso de expansién de las
vias férreas. A manera de ejemplo podemos sefialar la localizacién de los molinos
harineros primero en el centro y después en el noroeste; el establecimiento de
las grandes cerveceras: Monterrey en 1890, Orizaba y modernizacién de la de
Toluca en 1894, Chihuahua y Sonora en 1896, Guadalajara en 1897 y Sinaloa y
Yucatdn en 1900; también creci6 la produccién vitivinicola en la regién de Parras
relacionada directamente con empresas ferroviarias, al igual que la de mezcales,
pulques y aguardientes de cana. En la industria textil el periodo se caracterizéd
por el paso de la produccién artesanal a la industrial en una serie de ciudades
destacando las del centro-este comunicadas por ferrocarril. Se inicia también la
industrializacién de las fibras duras en Yucatdn donde el henequén fue el origen
de la red férrea, y en Orizaba (1893) pues el yute, materia prima de importacién
para la produccién de jarcias y costales se transportaba por ferrocarril desde Ve-
racruz, esta fabrica nos da idea, ademds, del desarrollo de la agricultura y sus
requerimientos. En esa época naci6é también la industria papelera moderna con
el establecimiento de San Rafael en 1892; la quimica moderna en la que destacé
la Compania Mexicana de Dinamita y Explosivos que se establecié en Dinamita,
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Durango, y la industria jabonera que recibié gran impulso con el auge del algo-
dén en la regién de La Laguna; una de las fabricas mds grandes en este campo
fue la Compaiia Jabonera de la Laguna que se establecié en Torreén en 1909,
etcétera (Las fechas fueron tomadas de Rosensweig, 1965).

La localizacién de la industria se relaciond directamente con las grandes
necesidades urbanas y con las posibilidades de transporte ferroviario. Monterrey,
que se convirtié en el primer centro industrial del pais durante el Porfiriato, es
uno de los ejemplos mds representativos de este proceso. El establecimiento de la
sidertirgica dio origen a la localizacién de otras industrias metdlicas. La cervecera
impulsé la produccién de vidrio por sus necesidades de envase.

La Ciudad de México, a pesar del importante mercado urbano, tenia el pro-
blema de carecer de fuerza motriz hasta que se instalé la hidroeléctrica de Ne-
caxa. En el caso de Puebla y Guadalajara los ferrocarriles mejoraron su posicién
al ampliar sus zonas de influencia. En Orizaba el aprovechamiento de grandes
recursos naturales (hidrdulicos y de clima para la industria textil), y la ventaja de
su cercania a Veracruz y México se hacen redituables con la conexién del primer
ferrocarril.

El caso de Torre6n, Lerdo y Gémez Palacio es un ejemplo cldsico del pro-
ceso urbano originado por la construccién de los ferrocarriles. Los tres centros
que contaban con muy poca poblacién en 1877 (Cd. Lerdo alrededor de 8 000
habitantes y Torre6n y Gémez Palacio, rancherias con menos de 500 habitantes),
retinen en 1910 una poblacién de mds de 105 000 habitantes como resultado
de su localizacién en la interseccion de los ferrocarriles Central e Internacional.
Para 1910 Torredn era el tercer centro ferroviario del pais y habia logrado un
importante desarrollo agricola e industrial destacando su produccién algodonera
(Ortiz, 1974, pp. 176-177).

La industrializacién en el Porfiriato y la consecuente urbanizacién, en la que
los ferrocarriles desempenaron un papel fundamental, modificaron cualitativa-
mente el panorama espacial del pais en tres décadas. Este proceso, sin embargo,
va a encontrar rapidamente graves obstdculos estructurales en la reproduccién del
capitalismo —entre ellos la problemadtica agricola— lo que serd una de las causas
de la Revolucién de 1910.

La gran relacién que surgié6 entre la construccién de ferrocarriles y la expan-
sién de la agricultura comercial y de plantaciones tropicales fue, entre otras cosas,
resultado del proceso de acaparamiento de tierras que se dio a partir de la pene-
tracion de estas vias de comunicacion; a esto se afiade que el ferrocarril permitié
el transporte rdpido y barato de esas producciones.
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Aun antes de terminarse el primer ferrocarril, el Mexicano, éste ya habia
estimulado la agricultura: café en Cérdoba y Orizaba y maguey y tabaco en
Cérdoba, Orizaba y Jalapa si bien rdpidamente se trasladaron a otras zonas mds
adecuadas desde el punto de vista climético.

La construccion de algunos ferrocarriles respondié directamente a la necesi-
dad de exportar o movilizar el mercado interno de productos agricolas: los de Yu-
catdn para la exportacién del henequén; el Coahuila a Zacatecas para movilizar
la produccién vitivinicola de Parras y Viesca; el Panamericano que evité la vuelta
por el Cabo de Hornos al café del Soconusco. En otros ferrocarriles se aprecia cla-
ramente el impulso que dieron a las actividades agricolas en zonas hasta entonces
virgenes: el ejemplo mds claro es el algodén que inicié su desarrollo en el estado
de Veracruz para abastecer a las textileras del centro-este; con el desarrollo de la
industria la produccién se expandi6 aprovechando las nuevas zonas abiertas a la
comunicacion por los ferrocarriles en el norte del pais: Sonora, Sinaloa, Nuevo
Leén, Tamaulipas y La Laguna, esta ultima principal zona productora que nacié
con el paso del ferrocarril Central. Otros ejemplos son la expansién de la cana
de azicar en el propio Morelos y hacia Jalisco y Nayarit; del plétano introducido
a las Huastecas y al Istmo de Tehuantepec por las compafias ferroviarias; de la
naranja de exportacién que se desarrollé en Tamaulipas y en la Barca, Jalisco,
etcétera.

En otros sectores de la economia también se manifesté el proceso de desarro-
llo capitalista; en la explotacién forestal, la gran demanda de durmientes y postes
de los propios ferrocarriles, asi como la demanda de la minerfa, dieron lugar a la
apertura de nuevas zonas de explotacién principalmente en Chihuahua y Duran-
go; en la incipiente extraccion petrolera de la Huasteca, etcétera.

De esta manera, el establecimiento de empresas capitalistas que presentaban
un proceso acelerado de expansion requirié de una explotacién intensiva de todos
los recursos del pais: tierra, agua, minerales, el recurso mano de obra con su con-
siguiente redistribucién y urbanizacién, y el recurso espacio territorial; es decir, la
localizacién optima de las inversiones y el aprovechamiento intensivo y extensivo
del territorio para maximizar la redituabilidad de esas inversiones.

Como medios de transporte y como elementos materiales bdsicos en la inte-
gracion territorial del pais, los ferrocarriles fueron el elemento clave en la localiza-
cién de todas estas actividades y, por tanto, en el nacimiento de una organizacién
capitalista del espacio en nuestro pais.

Como se ha visto, el capitalismo del subdesarrollo configuré una organiza-
cién espacial con graves desequilibrios y desigualdades. La dependencia estructu-
ral determin el predominio de la direccién norte-sur en la red ferroviaria, la que
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conecta con la norteamericana en diez lugares distintos de la frontera (nueve de
ellos desde el Porfiriato), ademds de las importantes conexiones con los puertos,
destacando Veracruz.

Por otra parte, se perfila ya la gran concentracién en cuatro zonas industria-
les —México, Monterrey, Puebla y Guadalajara— y el reforzamiento del centra-
lismo de la Ciudad de México con el trazo de las vias férreas, fendmeno que se
reproduce en el papel que desempenan, las principales ciudades regionalmente.
La integracion a escala local y regional de las ciudades es muy pobre y préctica-
mente inexistente entre las distintas regiones del pais, aun contiguas. A esto es
necesario afadir la desintegracién o marginacién en que quedaron numerosas
zonas e incluso grandes regiones del pais en las que no se encontraban los recur-
sos demandados por las actividades altamente productivas en ese momento. Las
obras posteriores, destacando la amplia red de carreteras construida en el pais no
han logrado romper los desequilibrios regionales definidos en toda su magnitud
en el periodo estudiado.
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