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En enero de 1873, finalmente el presidente Lerdo de Tejada inaugur6 la primera linea com-
pleta del Ferrocarril México-Veracruz, después de haber transcurrido mas de 36 afios desde
que el gobierno de Anastasio Bustamante en 1837 otorg6 la primera concesion para construir
un Ferrocarril de México a Veracruz, periodo en el que se tuvieron que enfrentar una diversi-
dad de vicisitudes, tanto de caracter técnico, clima tropical, geograficos, financieros, corrup-
cion, inexperiencia en la estimacion de costos, problemas politicos, intervencion militar de
potencias extranjeras, asi como una prolongada guerra civil.

Estos obstaculos propiciaron que entre 1850 y 1876, de 50 concesiones asignadas a parti-
culares, 93% no se llevaran a la practica.’ Sin embargo, con el 7% restante se pudo continuar
con la serie de obras que culminarian con la inauguracion de la primera linea ferroviaria
nacional, que conectaria al puerto maritimo mas importante del pais, Veracruz, con la ciudad
mas poblada de la nacion, la Ciudad de México, que simultineamente fungia ya como la ca-
pital de la Republica Mexicana.

Comentar la presente obra representa una valiosa oportunidad para viajar al pasado y co-
nocer la evolucién econdmica y urbana de la Ciudad de México, de la mano de la expansion
de las diversas rutas del FrFcc que se construyeron a lo largo de mas de un siglo, y que al to-
mar como punto de partida y de llegada la Ciudad de México, reproducian no sélo el modelo
centralizado que habian aplicado los gobiernos liberales de Benito Juarez, Lerdo de Tejada 'y
Porfirio Diaz, en los hechos, a pesar de que la constitucion politica de 1857 por la cual ellos
habian luchado consignaba el régimen federalista; sino que también aumentarian el nivel de
prominencia que tendria la capital del pais, con respecto al resto de las ciudades y entidades
federativas de la Republica Mexicana.

Ejemplo de la fuerte tendencia centralizadora que se venia dando, tanto en lo politico, co-
mo en lo econdémico y social, se manifiesta en el nudo ferroviario en que se fue convirtiendo
gradualmente la Ciudad de México, con la construccidon primero de la estacion Buenavista,
la cual se ilustra ampliamente en esta obra, ademas de las estaciones Colonia, San Lazaro,
Tacuba, Tlatilco, Peralvillo, Santa Julia, Contreras, Ajusco, La Villa, San Pedro de los Pinos
y Mixcoac hacia fines del siglo xix; para posteriormente edificar la terminal central de Bue-
navista y la terminal de carga de Pantaco, hacia mediados del siglo xx.

Sin lugar a dudas, el papel que tuvo el rFrcc en el desarrollo del capitalismo en México fue
determinante, puesto que transformo la estructura econdmica del pais al impactar a todos los
sectores y actividades econdmicas en un breve lapso de tiempo, entre las cuales destacan: la
explotacion de regiones mineras y agricolas hasta entonces inaccesibles, por lo cual se pre-
sento un resurgimiento de la mineria, asi como un avance de la industria, de la agricultura, del
comercio y de las finanzas; ademads se inici6 el acondicionamiento de los puertos maritimos
y el desarrollo de los telégrafos y del teléfono.*

mx. La presente resefia fue leida por el autor en su intervencion en la presentacion del libro, celebrada el 3 de octubre
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Los rrcc constituyeron el fundamento de la modernizacion de México. Unieron la econo-
mia nacional, llevaron mercancias y maquinaria a todas partes e hicieron econdmicamente
viables las exportaciones voluminosas, ademas de eliminar por fin los anticuados sistemas
fiscales y las barreras comerciales locales.’ Adicionalmente, el transporte ferroviario, al per-
mitir el transito de pasajeros de una localidad, ciudad y region hacia otras de mayor tamano
o actividad econdmica, impulso el desarrollo del capitalismo nacional, al facilitar la libre
movilidad de la mano de obra, desde las zonas rurales y agricolas del sur hacia las zonas co-
merciales y de servicios de la planicie central, o bien, la migracion laboral hacia las prosperas
regiones mineras y de la naciente industria localizada en el norte del pais.

El transporte de personas y de mercancias por Frcc se impuso rapidamente sobre los demas
medios de transporte tradicionales, debido a las multiples ventajas que ofrecia a los usuarios,
entre las cuales destacan los costos y el tiempo de duracion, asi, por ejemplo, mientras en
1877 el transporte de algodon de la capital hacia las fabricas de Querétaro costaba 61 pesos
la tonelada, ya para 1910 se habia reducido a tres pesos la tonelada.

Con la puesta en marcha del rrcc, el precio del transporte bajo de 10 c/km por carreta en
1878 a 2.3 c/km por ferrocarril en 1910.7 Seglin estimaciones recientes, en 1889 el transporte
de bienes por la via ferroviaria representaba alrededor de la mitad del costo que implicaba su
transporte por los medios tradicionales (arrieros y carretas). En los siguientes lustros, el im-
pacto del costo de transporte ferroviario sobre el precio de los productos agricolas se redujo
considerablemente en la mayor parte de los casos, debido principalmente a que el transporte
por rrcc ofrecia la disponibilidad de un medio de transporte confiable, rapido y permanente.®

Con la rapida evolucion y consolidacion del tren México a Veracruz se produjo paralela-
mente una revolucion en el tiempo de duracion de los viajes desde el puerto hasta la capital
del pais y viceversa. Este trayecto antes implicaba una duracion de 14 dias completos con sus
dias y noches en el transporte tradicional de arrieros con su recua de mulas; mientras que en
una diligencia jalada por caballos el viaje tardaba tres dias y medio y costaba la exorbitante
suma de 35 pesos, a la que debian agregarse seis pesos para hoteles, ya que por supuesto, los
coches no viajaban de noche.” Al entrar en operaciones el Frcc, el viaje pronto se convirtio
en algunas horas de duracion, lo cual también repercutio favorablemente en los costos y la
seguridad de los pasajeros, en especial en el paraje de Rio Frio, localizado entre Puebla y la
Ciudad de México, en donde afios atrds se ensefioreaba una banda de asaltantes que traian
asolada a la poblacion local y a los viajeros.!?

5 M. D. Bernstein, La modernizacion de la economia minera, en Enrique Cardenas (compilador), “Historia economica
de México”, Tomo LLL, FCE El Trimestre Econdmico N° 64, México, 1995. p. 238.
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Instituto Mora, El Colegio de Michoacan, COLMEX, ITH UNAM, México, 1999, p. 31.

9 David M. Pletcher. La construccion del ferrocarril mexicano, en Enrique Céardenas (compilador), “Historia econdmica
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Segun el itinerario original, el trayecto de la Ciudad de México al puerto de Veracruz se
hacia en 16 horas, aunque en realidad tardaba tres horas mas, en virtud de que el trayecto hacia
la Ciudad de México es ascendente, el regreso llevaba mas tiempo, 20.5 horas si no se presen-
taban contratiempos.!! Con el tiempo, ¢l transporte en Frcc significd una serie de ventajas que
pronto derivo en una revolucion en el sistema de traslado de personas y de mercancias.

Con la introduccion del rFrcc también se produjo el desarrollo y ampliacion del mercado
interno, al acortar las distancias entre las zonas proveedoras de materias primas y las grandes
fabricas, ademas de acercar a los productores agropecuarios y manufactureros con los grandes
mercados urbanos. Este proceso de modernizacion pronto derivé en uno de especializacion,
tanto de la produccién, como del comercio de ciertos bienes elaborados en las haciendas.

Ejemplo de ello lo tenemos en el caso de las haciendas pulqueras localizadas en la zona de
Apizaco, Tlaxcala, por donde pasaba el Frcc de México a Veracruz y en donde el producto prin-
cipal de la linea, el pulque, pronto se convirtioé en el 30% del total de su carga interna, el cual
tenia como destino final la Ciudad de México y el Puerto de Veracruz, situacion que consolidéd
a la zona de Apizaco en un centro principal para la produccion de pulque de la region, con todas
las ventajas consiguientes de una fuente de abasto barata y de la produccion a gran escala.'?

Una situacion similar ocurria en el Valle de México, en donde los duefios de las grandes
haciendas no escatimaban en invertir recursos en ramales del Frcc, con tal de potenciar sus
haciendas y facilitar la transportacion y venta de los productos cosechados, tales como maiz,
sorgo, alfalfa, frijol, leche, quesos y crema, cuyo destino final era la Ciudad de México; ade-
mas de adquirir todos los implementos y maquinaria que tal empresa requeria para elevar la
productividad de las haciendas y ranchos que prevalecian por la region.

Entre las principales proveedoras de maquinaria destacaba la casa alemana Boker y com-
paiia, que enviaba todo tipo de instrumentos y maquinaria aprovechando el conducto del Fe-
rrocarril Interocednico, inaugurado en 1891, que se detenia en la estacion de la hacienda La
Compaiiia, propiedad de Ifiigo Noriega. “Hasta este lugar llegan las cultivadoras que serviran
en la Hacienda del Moral para idénticas labores y que serdn complementarias con el auxilio
de las mencionadas coas”."

Con el trazado de nuevas rutas de rrcc hacia fines del siglo xix y hasta la primer década
del siglo xx, se logré un mayor desarrollo regional en el pais, asi como una especializacién
productiva de las grandes haciendas, ranchos y plantaciones localizadas en el territorio nacio-
nal; lo cual permitié lo mismo, la existencia de haciendas ganaderas, cerealeras y mineras en
el norte; haciendas tequileras, maiceras y de hortalizas en el occidente; haciendas azucareras,
maiceras y pulqueras en el centro; ademéds de haciendas algodoneras, cafetaleras y de frutas
en el sur; asi como haciendas henequeneras en el sureste del pais; las cuales atendian la de-
manda del mercado interno, asi como el mercado externo.

11 Luis Jauregui, Op. cit., p. 75.

12 Raymond Vernon, Judrez y Diaz, en Enrique Cardenas (compilador), “Historia econémica de México”, Tomo LLL, FCE,
El Trimestre Econémico N° 64, México. 1995, p. 25.

13 Alejandro Tortolero, De la coa a la maquina de vapor. Actividad agricola e innovacion tecnologica en las haciendas
mexicanas: 1880-1914, Siglo xx1, México. 1998, p. 233.
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Si los Frcc en cierta forma unieron las diversas regiones del pais jacaso también sirvieron
para vincular a México con la economia mundial? Es indudable que la respuesta es afirmativa
y el hecho de que la primera linea haya sido la que iba de la Ciudad de México a Veracruz y
que las mas grandes troncales hayan estado dirigidas hacia la frontera con Estados Unidos
parece comprobarlo.' La predominancia de los ejes longitudinales con direccion norte, a
causa de las condicionantes relaciones de dependencia que todavia mantenemos con Estados
Unidos; relaciones que explican, entre otras cosas, la orientacion y el paralelismo de nuestros
principales ejes carreteros y ferroviarios. '

Por otra parte, si bien es cierto que el disefio, financiamiento, construccion, operacion,
mantenimiento y reparacion del ferrocarril mexicano, desde sus origenes fue hecho por capi-
tal inglés y estadounidense, dada la inexperiencia y la falta de recursos materiales de las em-
presas nacionales para atender la demanda que implicaba la construccion de este proyecto;
dificilmente se podria pensar en lograr eslabonamientos hacia atras.

La falta de “eslabonamientos hacia atrds” no puede atribuirse a una politica deliberada del
régimen en detrimento del interés nacional. En la década de 1880 la economia mexicana no
poseia ni la madurez ni las dimensiones requeridas para satisfacer la demanda de la industria fe-
rroviaria, a la que ni siquiera podia proveer de piezas y herramientas sencillas de fierro forjado.'

Independientemente de los costos de financiamiento para introducir el camino de fierro en
nuestro pais y la falta de experiencia y de capacidad para desarrollarlo con recursos propios,
la presencia y operacion del Frcc se tradujo en un crecimiento del ahorro social a través del
tiempo y por ende en el crecimiento econémico de México. Tomando en cuenta que el cal-
culo del ahorro social constituye un limite inferior extremo, es probable que los ferrocarriles
fuesen responsables hasta de la mitad del crecimiento econémico de la economia porfiriana.'’

Después de la crisis econémica mundial de 1929-1933, nuestro pais retomo la senda del
crecimiento mediante el impulso del modelo industrializador por sustitucion de importaciones y
las politicas promovidas por el gobierno de Lazaro Céardenas, en donde el Estado tuvo un papel
estratégico al promover el reparto masivo de tierras y nacionalizar la industria petrolera; durante
este periodo de recuperacion, se incremento la produccion agropecuaria hasta lograr la autosufi-
ciencia alimentaria; se consolid6 el desarrollo de una planta manufacturera productora de bienes
de consumo final, duradero, intermedios y de capital; ademas de desarrollar el sector comercial
y de servicios paralelamente al crecimiento de las ciudades de diversos tamaios en el pais.

Durante este proceso de crecimiento sostenido, conocido como el milagro mexicano, el
transporte ferroviario en manos del Estado tuvo un papel protagonico, al subsidiar y facilitar la
libre movilidad de la fuerza de trabajo, asi como transportar millones de toneladas de materias

14 Luis Jauregui, Op. cit. p. 93.

15 Luis Chias Becerril, Consecuencias regionales de la evolucion de la red carretera en México, en J.L. Calva, (coor-
dinador), “Desarrollo regional y urbano: tendencias y alternativas”, Tomo LL, Instituto de Geografia-UNAM y Juan
Pablos Editor, México, 1995, p. 171.

16 Sandra Kuntz, Op. cit. p. 23.

17 John Coatsworth, Los ferrocarriles, indispensables en una economia atrasada: el caso de México, en Enrique Carde-
nas (compilador), “Historia econémica de México”, Tomo LLL, FCE. El Trimestre Econémico N° 64, México, 1995. p.
218.
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primas y de productos terminados por todos los rincones del territorio nacional, ademas de
promover las exportaciones de una gran diversidad de bienes hacia el mercado internacional.

Sin embargo, con la crisis petrolera de 1981-1982, la apertura comercial y la aplicacion de
medidas de corte neoliberal, el transporte por Frcc ya habia venido a menos, tanto en el trans-
porte de carga y de pasajeros, debido a la competencia que significaban los demds medios
de transporte, sobre todo el transporte carretero, asi como la falta de interés y de inversion
por parte del sector publico, por lo cual, ya s6lo era cuestion de tiempo para que el gobierno
neoliberal de Ernesto Zedillo acabara con uno de los medios de transportes que revoluciond
la economia del pais y la conect6 a la dindmica del mercado mundial hace mas de 100 afios,
pero ya no era estratégico al finalizar el siglo xx.

Paralelamente a la puesta en marcha del TLcaN a partir de 1994, comenz6 a ganar mayor
impulso entre el grupo gobernante la idea de permitir la participacion del capital privado en la
administracion y operacion del rrcc. En abril de 1995, dicho cambio de esquema se confirmo
al aprobar el Senado de la Republica el dictamen sobre la Ley Reglamentaria del Servicio
Ferroviario. Este reglamento faculté a la Comision Nacional de Inversiones Extranjeras, a que
previo analisis, autorizara hasta el 100% de capital extranjero en los ferrocarriles mexicanos.'®

Con la desaparicion de Ferronales, el transporte ferroviario fue protagonista de una nueva
revolucion, pero ahora en sentido inverso a la que protagonizo hacia fines del siglo xix, pues-
to que ahora el rrcc decay6 en sus indices de productividad y ahorro social, puesto que las
nuevas empresas privadas que se encargaron de operar el Frcc, al cancelar definitivamente el
transporte de pasajeros y eliminar gran cantidad de rutas no rentables, dejaron aislados a mi-
llones de habitantes que vivian en zonas donde sélo el Frcc era el inico medio de transporte;
asimismo, al mantener solo el transporte de carga por las rutas por donde circula el transporte
terrestre, se mantuvo el caracter competitivo entre el transporte ferroviario y el transporte
carretero, en lugar de ser complementarios.

Finalmente, con la privatizacion de los Frcc también se transformoé irremediablemente
la imagen urbana de varias ciudades en el pais, al desaparecer miles de kilémetros de vias
férreas, estaciones de pasajeros, terminales de carga, talleres de reparacion y demads infraes-
tructura ferroviaria, para dar lugar a la edificacion de oficinas publicas, como el Congreso de
la Union y unidades habitacionales en los terrenos de la antigua estacion de San Lazaro; asi
como la adecuacion de la antigua Estacion Central de Pasajeros Buenavista, para convertirla
en la nueva estacion del Tren Suburbano de la Ciudad de México; hasta modificar irremedia-
blemente la imagen urbana y rural de todos los rincones donde llegaba el ferrocarril.

En resumen, esta obra constituye un valioso esfuerzo por preservar las imagenes y testi-
monios del paso del ferrocarril por la Ciudad de México, como un protagonista central de
la transformacion econdmica, politica y social del territorio nacional; asi como un testigo
de los grandes cambios que tuvo el campo mexicano y las comunidades rurales, los grandes
flujos migratorios campo-ciudad, hasta derivar en la formacion de las grandes ciudades que
hoy predominan en el imaginario nacional, en donde la Ciudad de México ha mantenido una
preponderancia avasallante sobre el resto del pais.

18 Luis Jauregui, Op. cit. p. 125.
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