UN CICLO DE VIDA DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO EN MEXICO

Paolo Riguzzi

El propdsito de este ensayo es el de ofrecer un andlisis y una interpretacion del sistema ferroviario
mexicano en términos del ciclo de vida que lo caracterizé entre mediados de siglo XIX y los afios
treintadel siglo XX, y que abarca los problemas de su surgimiento, las funciones de la madurez y las
razones de su decai miento.

El retraso, 1850-1880

México fue uno de los ultimos paises de occidente en dotarse del transporte ferroviario. La primera
linea, de 424 km., se concluy6 en 1873, y estuvo en construccion por mas de treinta afios. Otros diez
anos la separaron de la construccion de unared de transporte sobre rieles. Para explicar este fenébmeno
de atraso, puede ser introducida una distincién inicial entre condiciones desfavorables en términos
generales a la introduccion del ferrocarril, y elementos de resistencia y de friccion directos y
especificos. Entre las primeras, cabe destacar los factores naturales y la estructura fisica del pais:
topografia aspera, cadenas montafiosas, grandes areas de clima tropical, y escasez de caminos
transitables. Desde otro punto de vista, la naturaleza fuertemente regionalizada del Estado mexicano,
la debilidad extrema del aparato estatal, el predominio de tendencias centrifugas, representaron un
freno alos procesos decisionales necesarios para la adopcion de las vias férreas. La fragmentacion del
espacio nacional en éreas fiscales y comerciales inhibié la cooperacion interregional necesaria al
establecimiento de los ferrocarriles. Factores juridicos e institucionales representaron iguamente un
obstéculo general para el progreso del proyecto ferroviario, asi como de otras innovaciones
economicas: reglasy derechos de propiedad faltantes o imperfectos, y regulados politicarnente; costos
de transaccion elevadisimos y desconfianza acentuada en la accién gubernamental jugaron un papel

relevante en este sentido.
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La posicion geopolitica de México constituia otro factor digno de rnencionarse. La cuestion de los
ferrocarriles entrafiaba aspectos politicos y estratégicos, concentrados en el problemadel enlace con la
red ferroviaria de Estados Unidos. Después de la guerra de 1847 y la mutilacion territorial, la
conexion ferroviaria con el vecino del norte através de empresas estadounidenses fue percibido como
un riesgo potencial, y el debate sobre los ferrocarriles se mezclé con los problemas de seguridad
nacional. Estos aspectos sugieren la complejidad que envolviala adopcion del transporte ferroviario;
sin embargo representaban un conjunto de problemas generales, cuya relacion con el hecho especifico
del ferrocarril era indirecta y dificil de estimar en sus efectos concretos. En cambio los factores
primarios del atraso ferroviario mexicano fueron los problemas en la adopcion de la innovacion
tecnoldgicay organizacional, y de la movilizacion de recursos en una economia subdesarrollada. El
estado de las comunicaciones y su funcionalidad para las actividades econdmicas existentes, el nivel de
aptitudes tecnoldgicas alcanzado en la sociedad y las pautas de inversion son las dimensiones
principales cuyo papel negativo para los ferrocarriles hemos podido individuar. Su andlisis permite
sugerir como el sector ferroviario habria necesitado en aquella etapa una movilizacion de fuerzas si
problematica pero no inalcanzable para empresas basadas en recursos mexicanos. Mas bien lo que la
inhibio fije el hecho de ser un esfuerzo excesivamente alejado de y ajeno alalégica dominante de la
vida econémica e institucional decimononica en México. Todo ello conformo |la expectativa negativa
del sector privado doméstico acerca del rendimiento social y privado de las empresas ferroviarias.
Habria que pensar que, contrariamente alo que ~e argumenta, el ferrocarril no era una expectativa tan
convincente para propietarios, comerciantes, inversionistas domeésticos; la demanda de innovacién en
el transporte era débil y no era un requerimiento nacional. Variables tales como la desconfianza en las
perspectivas econdmicas o en las reglas institucionales, la escasa propension al riesgo, |a busqueda de
actividades protegidas y potencialmente monopdlicas, representaron barreras para la inversion en

ferrocarriles.

La combinacion de estos factores fue tal que representd una barrera al ferrocarril por gran parte del
siglo XIX. De arededor de 50 concesiones asignadas a particulares para la construccion de
ferrocarriles entre 1850 y 1876, el 93% no produjo resultado alguno. Los principales proyectos de
creacion de empresas ferroviarias “nacionales’ en los afios 1860-80 revela que la movilizacion de
recursos privados nacionales era claramente marginal. EI examen de una muestra de once proyectos
revelalas siguientes estrategias de financiamiento:
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Cuadro 1. Once proyectos ferroviarios, 1860-1878

Forma de financiamiento nUM. Casos
-Atraccoon capitales extranjeros 2
-Endeudamiento publico en el extranjero 2
-Subvenciones publicas por mas de 70% 3

de los costos de construccion

-M ecanismos coactivos. 4

Fuente: Riguzzi 1996

No casuamente sdlo uno de once proyectos, se llevé a cabo. El elemento acaso mas significativo
estriba en que, a partir de 1837, la genealogia de los proyectos ferroviarios esta entrecruzada con
mecanismos coactivos de participacion, hasta los impuestos extraordinarios para la construccion
decretados entre 1877 y 1880 por los estados de la federacion. En cada caso las resistencias de la
sociedad (grupos de interés y contribuyentes) fueron suficientes para sustraerse de la obligacion y
desarticular €l proyecto de inversion forzosa.

Lared ferroviariaen la etapa de construccion y expansion, 1880-1912

Cuando la voluntad politica de apertura de la economia en México se robustecié y pudo vencer las
resistencias internas, € financiamiento exterior como motor de la red ferroviaria fue la solucion
obligada. La implantacion de los ferrocarriles en México se realizé por medio de un paquete global de
inversion que incorporaba en las empresas extranjeras €l traslado de recursos financieros, tecnologia,
bienes de capital y recursos humanos. La contribucion domeéstica se concentrd esencialmente en dos
aspectos: las subvenciones que la Federacion otorgaba por kilémetro construido, que cubrian una
proporcion oscilante entre 20% y 25% de los costos de construccion, y la disponibilidad de mano de
obra no calificada para las obras. Este fue el camino adoptado para romper “el circulo vicioso en que
se encontraban encerrados y sin solucion los grandes problemas econdmicos, politicos y sociales del
pais’. Ello permitié un “big push” en la construccién de lared ferroviaria, que de alrededor de 1000
km. crecié a casi 6000 km. en cinco afos. En realidad los ciclos de construccion de ferrocarriles
fueron muy concentrados, puesto que en tres de ellos, (1881-1883, 1887-90, 1900-1903) se construy6
casi el 70% de todo el trazado ferroviario antes de larevolucion de 1911. Debido ala indisponibilidad
de financiacion interna, la construccion seguia los ritmos de los flujos de inversion extranjera, con el
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resultado de alternar ciclos de construccion breves e intensos con periodos de actividad ferroviaria
muy débil.

Cuadro 2. Indicadores fisicos de lared ferroviaria, 1880-1910

Kmtotales | estaciones | Km por Km por NUm. | locomotoras
100 km?® | 1000 habs. | empresas
1880 1.086 74 nd nd 11 nd
1885 5.866 316 30 53 nd
1890 9.558 763 49 80 27 540
1895 10.605 nd 54 83 nd
1900 1.354 nd 69 98 40 nd
1905 16.858 1.683 115 1.185
1910 19.549 2.080 98 121 20 nd

Nota: no seconsideran losferrocarriles urbanosy de traccion animal.

Como se puede apreciar en el cuadro 2, para 1910 la red ferroviaria mexicana habia crecido hasta

alcanzar casi los 20.000 kilometros, lo cual la ponia en segundo lugar por orden de tamafio en
América Latina, después de Argentina, diseminando al mismo tiempo més de dos mil estaciones en

el pais. A pesar de esta expansion, desde el punto de vista de la densidad con respecto al territorio la
penetracion del ferrocarril permanecio harto débil, con un nivel maximo de 1 km. de rieles por 100
km. cuadrados. En términos de cobertura geogréfica la red adoleci6 de algunas debilidades
considerables. Los varios proyectos interoceanicos quedaron letra muerta (con exclusion del efimero
ferrocarril del istmo de Tehuantepec), y la costa pacifica permanecio fundamentalmente
incomunicada; en general las areas meridionales (Oaxaca, sur de Michoacan, Guerrero, Chiapas,
Tabasco, sur de Veracruz, Campeche) tuvieron un kilometraje muy pequefio y muy por debajo del

promedio nacional, y se mantuvo la separacién entre lared de la peninsula de Yucatan y €l resto del

pais, la linea de la ciudad de México a Tampico, que tenia que ser una pieza estratégica del sistema
ferroviario nunca se construyd. Sin embargo, €l trazado ferroviario que se establecié antes de la
Revolucion de 1911 constituy6 no solo la base sino que précticamente integro la red ferroviaria del

siglo XX, que hasta la década de 1940-1950 no recibio afiadiduras significativas.
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Laorientacion espacial delared ferroviaria

En conjunto la orientacion de la red ferroviaria en México se polarizé alrededor de dos ges. uno
mayoritario norte-sur, que conectaba en la frontera con la red estadounidense a través de lineas
troncales que eran la prolongacion fisica y en parte también empresarial de compaiiias ferroviarias
estadounidenses (Atehison, Topeka y Santa Fe, Denver y Rio Grande, Southern Pacific) y uno este-
oeste, centrado sobre el corredor México Veracruz, y dominado por empresas britanicas, Es posible
afirmar que la estructura espacia de la red, en términos generales, se desarroll6 en parte a azar, de
manera desarticulada y sin que €l poder publico pudiera definir coherentemente prioridades y
preferencias. En principio, la politica gubernamental si definié el objetivo primario’ del enlace con la
red norteamericana, que respondia a diferentes exigencias, econdmicas, geograficas y politicas. conexion de la
frontera norte con e centro del pais, infringimiento del monopolio ferroviario y portuario de Veracruz,
reconocimiento del mercado estadounidense como mercado primario para el comercio exterior mexicano. La
orientacion de las vias férreas no se puede comprender sin considerar € proposito de romper la plurisecular
gravitacion de todo México hacia Veracruz, desarrollar la debilisima base exportadora nacional, e integrar las
regiones del norte, sujetas ala atraccion econdmica de Estados Unidos, a cuerpo del pais. Junto a ello hay que
incluir la “natura” orientacion de las comunicaciones en € ge norte-sur, poco obstaculizadas por barreras
naturales, frente a las dos cordilleras de la Sierra Madre que se interponen en los trayectos este-oeste. La
pendiente maxima de las lineas troncales del norte era de 1,5%, mientras que la de las lineas México-Veracruz

erade 3 a4%.

En términos de posiciones comerciales, crecimiento urbano, movimiento de poblacién, localizacion de
las actividades economicas, la presencia del ferrocarril conllevé efectos de desplazamiento
esencialmente en las areas aridas y semiaridas del norte, donde su implantacion tuvo caracteristicas de
adelanto a la demanda. En las areas centrales, de asentamiento poblacional mucho més denso y
tradicional, los ferrocarriles mas bien se insertaron y ensancharon las estructuras espaciales de origen
colonial, con un impacto de adaptacion mas que de transformacion.
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Ferrocarrilesy movilizacion de la economia

En un pais deficitario de medios de transporte y vias de comunicacion como era México, las vias
férreas condensaron las expectativas de movilizacion de recursos, integracion econdmica,
transformacion productiva. Es necesario medir y evaluar la contribucion efectiva de los ferrocarriles al

crecimiento economico de manera directa por medio de 10s servicios transporte de bienes, personas y
servicios. Es decir el impacto del abaratamiento del costo de transporte producido por |la tecnologia
ferroviaria con respecto a los modos de transporte anteriores. Como se puede apreciar por los datos
del cuadro 3, el trafico de cargatuvo un crecimiento sostenido durante el periodo, pasando de 264 000
toneladas en 1880 a un nivel maximo de alrededor de 14 millones de toneladas. La tasa de crecimiento
promedio anual de la carga que en el lapso 1880-1910 fue de 14,1%, tuvo el siguiente ritmo decenal:

26,5% (1880-1889), 13,2 % (1890~1900), 6,2% (1900- 1910). La fuerte elasticidad inicial de la carga
con respecto a la oferta de transporte sugiere la existencia de una reserva de demanda potencial,
constrefiida por la falta de medios adecuados de transporte y que se liberé al iniciar la construccién en

gran escala de vias férreas.

Cuadro 3. Indicadores de transportacion, 1880-1910

tons. tons. por km.|distancie pasajeros  y|piezas correo
carga dered media(km) |distancie (miles)
media
1880 264.903 244 137 828.985 5.786
1885 1.161.466 198 192 nd 13.289
1890 2.687.755 281 244 5.409.659 95.852
1895 4.117.000 388 176 nd Nd
1900 7.522.923 556 263 10.709.462 134.631
1910 14.072.457 733 296 15.821.735 185.303
(67 km)

La medida disponible de la densidad de carga, aunque imperfecta con respecto a la medida éptima de
las toneladas/kilometro por kildmetro de via, muestra en cambio ritmos de crecimientos diferentes: la
carga transportada por kilometro de via crecio aproximadamente tres veces, aungque permaneciendo
muy ligera. El aumento maés intenso fue en la década 1890-1900, cuando se redobl 6, pasando de 281 a
556 toneladas por kilometro. La imagen de un crecimiento constante del trafico de carga durante el
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periodo se confirma significativamente con el hecho de que solamente en 4 afos (sobre 33), en
coincidencia con crisis econémicas nacionales, el volumen transportado tuvo una contraccion con
respecto a afo anterior, con una disminucion promedio homogénea de 6,7%. En una vision de
conjunto, es posible afirmar que los ferrocarriles cumplieron dos funciones primarias en el contexto
econdmico mexicano. Una fue la de inducir y permitir principios de especializacion con base regional,
gue se fincaban, casi por primeravez, en las ventajas comparativas y la dotacion de recursos. En este
sentido, el ferrocarril estimula intensivamente la produccion de tres clases de bienes: 1) bienes de bajo
valor unitario y volumen abundante, especialmente mineros, que antes del ferrocarril sencillamente no
circulaban: piedra mineral, cobre, plomo, materiales de construccion, carbén. Con ello se revertia el
patron de raiz colonial basado en la centralidad de los metales preciosos, que constituian casi la
totalidad de las exportaciones mexicanas; 2) bienes agricolas, también de bajo valor unitario,
producidos para el mercado interno, tales como trigo, arroz, cebada, y materias primas como el
algodon, gque experimentaban un radio de comercializacion ampliada, rebasando las barreras de costos
y tiempo impuestas por el transporte preferroviario; 3) productos agricolas de exportacion, entre los
cuales henequeén, café, tabaco, hule, ganado, que podian dirigirse a puertos y aduanas fronterizas y
encontrar salida al exterior. El mapa de la intensidad de uso del transporte ferroviario, es decir el
porcentgje de la produccion que circulaba en ferrocarril, revela que estos fueron los productos
caracterizados por la mayor intensidad. Al mismo tiempo, los datos fragmentarios disponibles acerca
de las tasas de crecimiento sectoriales permiten establecer que los productos que tuvieron el mayor
incremento productivo fueron también tos que hacian el uso mas intensivo del ferrocarril En términos
generales, ningun proceso relevante de formacion de capital en México se dio fiera o con
independencia de la comunicacion ferroviaria, con la excepcién de la explotacion del petréleo, cuyos
yacimientos se localizaban en las fgjas costeras y tenia por lo tanto acceso muy fécil al transporte

maritimo.

La otra funcién primaria gercida por los ferrocarriles fue la de conformar mercados regionales y
enlazarlos en secciones interregionales, posibilitando la interaccién entre las diferentes economias
regionales existentes en el espacio mexicano, fuertemente fragmentadas y divididas en suelos fiscales.
Con la salvedad de datos aun inciertos, el aumento de la distancia media recorrida por la carga en el
sistema ferroviario indica un crecimiento progresivo que desde 137 km. en 1880 se eleva a casi 300
km. para 1910 (+ 116%). Ello fue un resultado de la politica tarifaria negociada entre gobierno y
empresas ferroviarias, que aceptaba el principio de los fletes diferenciales con descuento segun las
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distancias kilométricas, con el fin de promover la expansién del radio de comercializacion y conectar
mercados. Sin embargo, los andlisis de las tarifas ferroviarias han permitido desmentir la idea de que
el exclusivo o principal beneficiario de esta politica haya sido |a carga de larga distancia, equiparada
con la de exportacion e importacion: el trafico de distancias medias (300-600 km.), fue en cambio el
trafico mayormente privilegiado, en consonancia con una vision politica de integracion del espacio

econdmico nacional.

Por 1o que se refiere a transporte de pasajeros, |a tendencia general es andloga a la del movimiento de carga.
El crecimiento anual promedio entre 1880 y 1910 fue de 10,3%, aunque con una evolucion menos dispareja
con base decenal. El incremento de la movilidad individual significd que mientras en 1880 habia un pasgero
ferroviario por cada 12 habitantes, en 1990 larelacion erade 1.3 a1y en 1910 erade 1 a 1. Aunque los datos
sobre la circulacion de pasgjeros en los medios de transporte preferroviario antes de 1880 no son suficientes
para comparar € efecto absoluto del ferrocarril sobre la movilidad, € hecho de que la mayoria de pasgjeros
(aproximadamente 60%) viagjaran en tercera clase sugiere que se trataba de un tréfico de personas que antes no
vigjaban o se desplazaban solo a pie. La distancia media recorrida por pasgjero en 1910 era de 67 kilébmetros, y
de 83 kilébmetros (1911) en las cinco principales lineas, todas de extension superior alos 300 km Representaba
la cuarta parte de la distancia media de la carga, y significaba un traslado por tren de arededor de hora y
media, elementos que sugieren un radio de circulacion predorninantemente de tipo regional. Aun asi, €l
ferrocarril acompario todos los principales movimientos y flujos de poblacion al interior del espacio mexicano.
Hizo posible la participacién masiva en ferias comerciales, exposiciones agroganaderas, los desplazamientos
de mano de obra seguin el calendario agricola, asi como la difusion de la presencia de agentes vigieros. En un
contexto mas tradicional, facilitd los desplazamientos de centenares de miles de personas segun el calendario
de lasfiestas y de las procesiones religiosas. Y mientras permitia la creacion de México como destino turistico
para las primeras experiencias de turismo de masas de Estados Unidos, fue el medio a través del cua pudo
encauzarse la emigracion estacional y también permanente de miles de braceros a Estados Unidos, que con sus

remesas sostenian las economias locales de diferentes regiones del pais.

La contribucion que por 1o general no se considera de manera adecuada es la relativa al transporte de
servicios. El correo represento la principal aplicacion del ferrocarril en este sentido, gracias a que €l
gobierno mexicano obligd contractualmente a las empresas ferroviarias al transporte gratuito de la
correspondencia. Ello origin6 un incremento de dimensiones descomunales del trafico postal, que
paso de 5,6 millones de piezas de correspondencia en 1880, equivalentes a 0.6 piezas per capita, ala
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cifra de 188 millones, equivalentes a mas de 12 piezas per capita. Los datos no permiten un desglose
mas preciso del porcentaje movido sobre rieles, pero a todas luces éste fue la fraccion mayoritaria del
movimiento postal y el responsable de su extraordinario crecimiento. Junto con la movilizacién de
cargay personas, ladeideasy palabras fue ciertamente un dato relevante de integracion nacional.

Enlacesintersectorialesy beneficiosindirectos

En el balance historico de la aportacion de los ferrocarriles en el desarrollo econémico y social
mexicano, ha pesado en sentido negativo la escasez relativa de eslabonamientos entre el sector
ferroviario y otros sectores productivos, capaces de estimular la formacion de industrias domeésticas y
de producir efectos de arrastre. Es latesis de lared ferroviaria como la “oportunidad perdida’, que ha
sido imputada a la presencia mayoritaria de empresas extranjeras. Sin embargo, la existencia de
“oportunidades perdidas’ tiene que ser ubicada histéricamente y dentro de niveles tecnologicos, de
organizacion econdmica y de capacidades productiva concretas. Desde este punto de vista, una
economia corno lamexicana, muy rural, con bajisimos niveles de alfabetizacion, indefinicion elevada
de los derechos de propiedad, y reducidas capacidades administrativas, exhibié en conjunto una
responsividad muy débil y dilatada con respecto a la innovacion ferroviaria. El cuadro 4 resume
algunos de los principales indicadores de responsividad a nivel econémico e institucional, con la
medicion de la distancia temporal que los separ6 del comienzo de construccién masiva de la red
ferroviaria (1880). La relacion aparentemente mas débil de los ferrocarriles fue el eslabonamiento
hacia atrés, con el sector metalUrgico y con las fuentes energéticas. La explotacion organizada de los
recursos carboniferos empezd sélo a comienzos de siglo XX, gracias a un flujo de inversién
estadounidense.

Cuadro 4. Responsividad de economia e instituciones mexicanas a los ferrocarriles

ano Distancia en afios desde
comienzo construccion red

L egislacion sociedad andénima 1889 9

Primer ingeniero industrial 1890 10

Departamento administrativo 1891 11

especializado

Escuela para maquinistas 1893 13

Abolicién suelos fiscales 1896 16

L ey emision bonos 1897 17
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Ley general ferrocarriles 1899 19
Explotacion carbén 1901 21
Produccion derieles 1905 25
Escuelas técnicasferrocarrileras 1908 28
Fabricacion locomotoras 1942 62

La materia prima consumida por los ferrocarriles hasta €l siglo XX fue madera, con un costo ecolégico muy
elevado, y carbon importado. La localizacion desfavorable de los yacimientos, la indisponibilidad de capitales
mexicanos para la explotacion, y medidas regulatorias que desincentivaron la inversién, fueron las barreras
principales que se interpusieron a enlace entre carbdn naciona y vias férreas. En la primera década de siglo
XX € carbon naciona represent6 en promedio entre 20~25% del consumo, pero desplazd casi completamente
el carbon extranjero en e consumo de la region norte del pais, con fuertes beneficios para la zona.
Sucesivamente el empleo de petrdleo en los ferrocarriles y sobre todo la revolucion decretaron la decadencia

muy temprana de la mineria de carbon.

Por lo que se refiere a la posibilidad de produccion de material rodante, hay que subrayar que el
México de finales siglo XIX era una economia que no estaba en condiciones de producir vagones de
maderay diligencias, ni de producir industrialmente el hierro. En tales condiciones aparece previsible
gue los ferrocarriles no pudieran representar un factor de estimulo para la produccién de bienes de
capital o intermedios, es decir inducir un eslabonamiento hacia atrés. De hecho, la produccion de
materiales y equipo para el sector ferroviario no se verifico en la etapa de construccion de lared, sino
mas bien en una etapa de reposicion (a partir de 1907), por lo que se refiere a los rieles, y que la
revolucion truncd, y en una etapa de obsolescencia 'y decaimiento (los afios cuarenta) por lo que se
refiere al material rodante. Las distancias temporales nos remiten a la dimension de la distancia
tecnologicay organizaciona y permiten afirmar que era altamente improbable un enlace en la etapa
de construccion. La propiedad extranjera de los ferrocarriles no representd un constrefiimiento o una
limitacion decisiva para el desenvolvimiento de la produccion de hierro: si por un lado el
comportamiento de las pocas empresas ferroviarias de propiedad nacional no mostraba en este sentido
elementos de diferenciacion, por el otro, a partir de 1890 las principal es compafiias ferroviarias trataron
de reducir las adquisiciones de materiales en el extranjero, encontrar proveedores en México o
fabricar internamente todo |0 que era posible, debido alafuerte devaluacion de la plata.

Pasando a problema de la formacion de capital y recursos humanos, solo es posible afirmar que los
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ferrocarriles contribuyeron escasamente a la formacion de empresarios mexicanos si se adopta un
criterio estrecho y ahistérico de medicion, que pretendiera de la tecnologia el desencadenamiento de
energias y actitudes empresariales, factores antes ciertamente escasos en la economia mexicana.
Poniendo a un lado el conjunto -reducido pero significativo- de iniciativas industriales protagonizadas
por personal directivo de los ferrocarriles extranjeros, es necesario hacer hincapié en la funcion de
sostén que los ferrocarriles egjercieron hacia otros sectores de la economia. El trasvase, de personal
cualificado hacia el sector minero-metallrgico, los talleres mecanicos, y luego la industria eléctrica
fue un importante elemento de diseminacion de habilidades tecnoldgicas y de recursos humanos. Es
hi potizable también que técnicos de las empresas fuesen responsables de un porcentaje significativo del
conjunto de alrededor 250 patentes de tecnologia, directa o indirectamente vinculadas con el sector
ferroviario y registradas entre 1887 y 1910.

En México, la escasez absoluta de |la mano de obra calificada fue solucionada inicialmente con la
importacion de personal extranjero que ocupaba la mayoria de estas funciones en las compahias
(gerentes, ingenieros, jefes de trafico, jefes de taller, mecanicos, maquinistas), dejando a la mano de
obra mexicana en niveles inferiores en cuanto ala jerarquia profesional y de retribucion. En este caso
el error parece encontrarse en la politica educativa y la falta de instruccion técnica que el gobierno no
supo remediar. Aparentemente, el gobierno hubiera podido, con costos relativamente bajos, proveer
selectivamente la formacién de este tipo de mano de obra dentro del sistema de instruccion,
asegurando un enlace con la demanda de trabajo cualificado y una captacion de beneficios
seguramente superior. Aun asi, laformacién técnica al interior de las empresas extranjeras posibilité a
partir de 1908 la politica de mexicanizacién del personal y la creacion de las escuelas ferrocarrileras.
Hay que considerar dos elementos que son consecuencia directa de lo anterior: que lainfluencia de los
empleados estadounidenses fue muy fuerte para la formacién dentro de la industria ferroviaria del
primer nucleo de sindicalismo moderno en México, y que €l nivel superior de los salarios a los
empleados extranjeros produjo una progresivatension al alza del salario de |os empleados mexicanos.
De hecho los trabajadores ferroviarios mexicanos aparecen como el sector mejor pagado de la
economia mexicana en términos reales y nominales, por |o menos entre 18°0y 1930.

El marco aqui esbozado sugiere la pertinencia de medir y evaluar la contribucion fundamental de los
ferrocarriles més bien en la dimension de |os encadenamientos hacia adelante: facilidades, regularidad
y previsibilidad de transporte, tanto de pasajeros como de carga, reduccion de los costos de transporte,
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aceleracion del movimiento, impulso a la integracion de mercados y espacios econdmicos,
dinamizacion de zonas productoras.

Ferrocarrilesy Estado

Entre 1903 y 1908 el Estado mexicano se convirtio en e principal propietario de las lineas mas importantes del
pais, por medio de la consolidacion de ellas en una sola gran empresa, juridicamente mexicana, Ferrocarriles
Nacionales de México, de la cua era el accionista mayoritario. Este proceso se llevd a cabo mediante una serie
de arreglos contractuales que, sin desembol so de recursos, dieron al Estado el 51% de las acciones ordinarias a
cambio de la garantia de pago de la deuda hipotecaria. Los propdsitos de la operacion, que representd una de
las primeras experiencias modernas de control publico sobre los ferrocarriles, eran multiples. En primer lugar,
prevenir la consolidacion de los ferrocarriles mexicanos por manos de alguna gran corporacion estadounidense
gue pudiera gercer un poder monopdlico en € transporte, contrario a los principios del interés nacional. En
segundo lugar, permitir la reorganizacion de empresas en condiciones financieras muy precarias, facilitando la
inyeccion de nuevos recursos. En tercer lugar, proceder a expandir, consolidar y unificar € sistema ferroviario.
Mientras la estructura juridica de la empresa otorgaba a gobierno los mecanismos de control estratégico sobre
ella, é modelo adoptado reservaba la administracién a un cuerpo semi-independiente de funcionarios y
gjecutivos provenientes de las empresas fusionadas, en un marco de autonomia gestional. Desde &€ comienzo,
la “mexicanizacion” de los ferrocarriles puso bagjo control gubernamental un sistema de dimensiones enormes,
comparado con € tamarfio de la economia mexicana y las capacidades administrativas del Estado. Para 1911,
Ferrocarriles Nacionales poseia 11.400 kildmetros de via, 800 locomotoras y 21.000 carros, con una capacidad
total de 600.000 toneladas; su fuerza de trabajo superaba en nimero la de los empleados del poder federal, y su
capitalizacion nomina la hacia 20 veces més grande que cualquier otra empresa no ferroviaria operante en
Meéxico. El desarrollo sucesivo de la red ferroviaria, aungque totalmente imprevisto en los horizontes de los
creadores de Ferrocarriles Nacionales, fue peculiarmente condicionado por € hecho de estar dominado por una

empresa bajo control estatal.
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1913-1937: el largo adiésdelosferrocarriles mexicanos

La caracteristica principal del sistema ferroviario mexicano a partir de la segunda década del siglo XX es la
falta de crecimiento en casi todos los aspectos: fisico, tecnolégico, productivo, operacional. De hecho se puede
hablar, mas bien, de un decremento sustancial del ferrocarril como medio de transporte y de su importancia

dentro de las comunicaciones, asi como del deterioro acelerado de lared ferroviaria.

En este sentido, es muy significativo que los ultimos afios del profiriato representaron el tope del
sistema ferroviario, €l punto méas alto de su desempefio en el espacio econdémico mexicano. Por dos
décadas los indicadores de tal desempefio quedaron por debajo 0 no rebasaron 10s niveles anteriores a
la revolucion. La extension de la red ferroviaria otro buen indicador: en los treinta afios sucesivos al
estallido de larevolucién mexicana, el kilometragje de los ferrocarriles de jurisdiccion federal aumento
arededor de 15 %, pasando de 19.7 a 22.7 miles de kilébmetros. Sin embargo, aproximadamente la
mitad de este incremento se debe a laderos y escapes, que convencionalmente se computan en las
estadisticas ferroviarias con un kilometraje reducido a la mitad. Hasta 1960 no hubo ni siquiera
tendido de vias dobles en ningun tramo de la red.

Cuadro 5. Extension de lared ferroviaria de jurisdiccion federal

1910 1920 1930 1940

Km. 19.749 20.631 22.880 22.778

Fuentes: Kuntz-Riguzzi 1996

En este sentido es preciso especificar €l significado de la declinacion del ferrocarril a través del
desempefio del sistema ferroviario. El indicador mas evidente de este fendmeno es la tendencia de la
carga comercial movida por los ferrocarriles mexicanos en la primera mitad de este siglo. El dato en
cierta medida asombroso es que por primera vez en 1937 la carga ferroviaria supera los niveles
alcanzados entre 1908 y 1911. Después de la abrupta caida del tonelgje durante la década de la
revolucion, hubo una recuperacion en los afos veinte, cuyo pico fue 1929, y que fue drasticamente
interrumpida por las repercusiones de la crisis econdmica mundial. En los afios de 1930 la
recuperacion fue tardiay lenta. De hecho la carga volvio a crecer de manera consistente solo debido a
la excepcional estimulacion causada por el segundo conflicto mundial.
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El otro renglon principal de operacion de los ferrocarriles, el transporte de pasajeros, muestra
tendencias menos definidas. En este caso, e pico inicial no es representado por los afios
prerrevolucionarios, sino por afios sucesivos como 1917 y 1921: la revoluciéon y los conflictos
politico-militares de 1920-1921 conllevaron a fuertes movilizaciones de poblacion y milicias,
desplazados por ferrocarril.

Cladro 6 : carga y pasgjeros transportados por €l sistema ferroviario, 1908-1933 e indices (promedio
1908-1911=100)

miles ton.|indice ton/km pasaj eros pas/km
productivas (millones) (miles) o
(millones)

1008-1911  |13840 100 3456 16962 1246
(promedio)
1917 7125 51 1172 19447 nd.
1921 8300 60 2269 24996 2134
- 12239 o8 3219 23595 1687
1930 13014 94 4040 20942 1448
1933 9993 72 3245 17348 1004
1937 14404 104 5381 26802 nd.

Fuente: Kuntz-Riguzzi 1996.

En forma parecida a lo que acontecio con la carga, €l nivel de pasgjeros transportados en 1921, -24
millones- no se alcanz6 nuevamente hasta 1936, y luego vino una aceleracion fuerte del crecimiento
entre 1943y 1945.

Es conocido que en la década de 1910 a 1920, la economia mexicana fue afectada por un shock
“interno” y de més larga duracion, las guerras civiles de larevolucién. En 1913 la unidad del territorio
se resquebragjo y los ferrocarriles se convirtieron en instrumentos de lucha en manos de los jefes

militares regionales, y hasta 1917 fueron incautados por lafaccion politica mas poderosa.

El ciclo de conflictos de la revolucion afecto directamente la existencia fisica de las vias férreas, causando
dafos ingentes a las propiedades, pero sobre todo desarticulando e funcionamiento de los ferrocarriles como

empresas y de la red como sistema. Los primeros fueron rapidamente compensados y repuestos, a diferencia
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del deterioro inmaterial que dejé una huella mas sustancial que la destruccién. En este sentido, la desaparicién
de los cuadros directivos y de las jerarquias, la fragmentacion de las normas sistémicas de operacion, la
supeditacion absoluta de las empresas a criterios politicos, conformaron un circulo vicioso. La pieza centra
del sistema ferroviario, Ferrocarriles Nacionales, permanecio bajo € control del Estado hasta 1925 y
sucesivamente no logro reconstituirse como unidad empresarial, sino que oscil6 entre la naturaleza de empresa
privada y la de dependencia gubernamental, hasta que la nacionalizacion y la catastrofica experiencia de la

Administracion Obrera (1938~1940) extinguieron el problema.

En un marco institucional escasamente definido como el del México revolucionario, Ferrocarriles Nacionales
constituyd una caja negra de la cual extraer recursos humanos y materiales sin reposicion, misma que se
[lenaba con aumentos desconsiderados de personal, clientelismos politicos, mecanismos de privilegio,
rigideces sindicales. El fendbmeno que tuvo lugar fue la salida del sistema ferroviario mexicano del flujo de
progreso técnico que caracterizaba el sector a nivel internacional, a cual habia estado relacionado hasta 1910.
Después de tal fecha se manifiesta un diferencial creciente de ‘tiempo tecnologico’ entre los ferrocarriles
mexicanos Yy los estandares ferroviarios internacionales, que dio cabida a procesos de regresion e involucion
tecnol6gica, de los cuales la disminucion de alrededor 70% de la velocidad promedio de los trenes de carga
entre 1900 y 1930 (de 38 a 22 km/hora) no es que una manifestacion. Paraddjicamente, mientras se
contraponia la légica de los ferrocarriles como servicio publico a la de los ferrocarriles como empresa, 1os
presupuestos del servicio publico experimentaron un deterioro muy agudo. Lo que éstos y otros indicadores
disponibles ponen en evidencia es que e caso de México no es simplemente una manifestacion de la tendencia
mundial a agotamiento del crecimiento de los sistemas ferroviarios y su declive como modo de transportacion.
A lo largo ddl siglo XX € ferrocarril perdioé su centralidad “infraestructural” y como en un ciclo de producto
fue progresivamente sustituido por otras tecnologias y modos de transportacion. Particularmente, los
ferrocarriles se revelaron menos adecuados, por las rigideces que los caracterizan, a las necesidades de
economias en vias de desarrollo. En e México del siglo XX lainterrupcion del crecimiento ferroviario fue més
abrupta y temprana y en conjunto mas adelantado fue € comienzo del deterioro del sistema, con un costo

elevado parala economiay la sociedad.
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