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INTRODUCCION

LOS FERROCARRILES EN LA HISTORIA ECONOMICA

Desde que el problema del crecimiento econémico en perspec-
tiva histérica se convirtié en materia de estudio sistematico, el fe-
rrocarril ocupé un lugar prominente en los debates y en las in-
vestigaciones de historiadores y economistas del desarrollo. De
hecho, pocos temas han concentrado el interés de los historia-
dores econémicos como el de los ferrocarriles en el desarrollo
econ6émico de las naciones durante el siglo XIX. Pocos, también,
han sido abordados con enfoques tan diversos e interpretaciones
tan disimiles como el que nos ocupa. Para ejemplificar, mencio-
nemos so6lo el medio académico anglosajén, probablemente el
mds dindmico en la mayor parte del siglo XX. La proliferacién de
estudios sobre el tema permitié transitar —en un lapso relativamen-
te breve—, desde el optimismo incauto, perceptible en algunas
afirmaciones de Shumpeter, Rostow o Jenks,! hasta el escepticis-
mo de FishlowyFogel?yaun alas criticas a este enfoque y la emer-
gencia de propuestas alternativas.? El recorrido implicé avances
sustanciales en el uso de material estadistico, la aplicacién de téc-
nicas econométricas y la sofisticacién de los modelos tedricos uti-
lizados. Ciertamente, la tendencia se ha dirigido a cuestionar, ma-

! Shumpeter, Theory, 1934; Jenks, “Railroads”, 1944; Rostow, Stages, 1960.

2 Fishlow, American, 1965; Fogel, Railbroads, 1964.

3 Criticas al enfoque del ahorro social se desarrollan en O’Brien, New, 1977;
Gourvish, Railways, 1980; David, “Innovacién”, 1984; entre otros. Acerca de en-
foques alternativos, véase infra.



10 SANDRA KuNTZ FICKER

tizar o hacer mas complejas las percepciones tempranas, ahora
calificadas de ingenuas, acerca de lainfluencia de los ferrocarriles
enla economia, lo cualha derivado en un paulatino desplazamien-
to del tema que por largo tiempo se mantuvo en el centro de la
atencion.

Como todos los grandes debates, el que versasobre elimpacto
econémico de los ferrocarriles no ha concluido. Podria decirse
que transita desde hace varias décadas por una fase en que las
aportaciones teéricas y metodoldgicas, originadas con frecuen-
cia en los pafses desarrollados, se difunden interrnacionalmente
y son aplicadas a y contrastadas con la experiencia de los paises
atrasados.* Ello, por su parte, ha enriquecido nuestra compren-
sién del fenémeno ferroviario al relativizar la pertinencia de los
paradigmas mds arraigados y alertar contra explicaciones orien-
tadas por un modelo interpretativo sin consideracién al contexto
de insercién.

Elatractivo delos ferrocarriles como objeto delainvestigacién
en historia econémica ha permitido explorar una variedad de
dimensionesy aspectos asociados con ellos igualmente excepcio-
nal. Porrazones que no es dificil adivinar, los primeros abordajes,
desde la perspectiva de la economia del desarrollo, plantearon la
cuestion mas general del papel que el nuevo medio de transporte
desempend en el trdnsito a una economia moderna o en el pro-
ceso de su consolidacién. La suma de innovaciones técnicas y la
utilizacién de fuentes energéticas necesarias para poner en mar-
cha el transporte ferroviario, la vasta y diversa red de vinculacio-
nes con otras industrias que éste demandaba, el dramitico aba-
ratamiento en los costos del transporte terrestre, aunado a la
flexibilidad en las rutas y su disponibilidad durante todo el afo,
son elementos que dieron de inmediato alos ferrocarriles el atri-
buto de una innovacién revolucionaria que rompia con los pa-
rdmetros anteriores y abria paso a una nueva era del desarrolio
econémico. En una formulacién que refleja bien esa percepcion
temprana, Rostow afirmaba: “La introduccién del ferrocarril ha
sido histéricamente el mds poderoso iniciador singular de despe-
gues [del crecimiento sostenido]”s.

4 Metzer, Some, 1977: Tortella, Origenes, 1975; Gomez Mendoza, Ferrocarriles,
1982; Coatsworth, Impacto, 1984.

5 “The introduction of the railroad has been historically the most powerful
single initiator of take-offs” en Rostow, Stages, 1960, p. 55. [La traduccién es mfa.]
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Unatesis de tal envergadura podia sostenerse en virtud de que,
como se reconocié desde el primer momento, el impacto de la
innovacién ferroviaria fue muiiltiple y se ejercié sobre ambitos
muy diversos de lavida econémica. Con propésitos analiticos, los
investigadores del fenémeno tendieron a distinguir, al menos,
dos tipos de actividades dentro del sector ferroviario: las relacio-
nadas con el tendido y el mantenimiento de lineas y edificios, que
lo ubican dentro de laindustria dela construccion, y las derivadas
de su funcionamiento, que lo definen como un proveedor de ser-
vicios de transpoite. Asimismo, se distinguieron dos érdenes de
impacto de los ferrocarriles sobre la economia, que en la termi-
nologia de Albert Hirschman se definieron como “eslabonamien-
tos” (linkages). En su construccién y mantenimiento, los ferroca-
rriles imponian una demanda sin precedentes de materiales de
hierro y acero, explosivos, durmientes, locomotoras y carbén, y
a través de tal demanda se vinculaban con las industrias produc-
toras de esos insumos. Estas vinculaciones, o “eslabonamientos
haciaatras”, ejercieron unimpacto poderoso sobre las industrias
respectivas, que encontrarcn un mercado seguro € incrementa-
do que las estimul6 a elevar su produccién, mejorar su produc-
tividad y mantener un ritmo sostenido de crecimiento. Por otra
parte, en su calidad de oferente de servicios de transporte, el
ferrocarril desplegé una serie de efectos directos sobre la econo-
mia, que en su mayoria derivaron del abaratamiento en el costo
del transporte y laampliacién de los mercados, alos que se llamé
“eslabonamientos hacia adelante”.

Pese al reconocimiento general de que los ferrocarriles habian
actuado en mayor o menor medida en ambas direcciones, 1a tesis
rostowiana de su papel como motor del crecimiento era dificil de
sostener. En primer lugar, por la falta de evidencia empirica con-
tundente, y en segundo lugar debido a la idea, cada vez mas di-
fundida, de que no podia existir un factor tinico capaz de ejercer
por si solo un impacto definitivo sobre el desenvolvimiento de
una economia. En ambos casos, el problema crucial remitia a la
imposibilidad de evaluar la contribucién auténoma del ferro-
carril a partir de los procedimientos tradicionales y de las re-
construcciones histdricas disponibles, fuertemente descriptivasy
valorativas, sobre la hazafa que representaba la revolucién en el

6 Hirschman, Strategy, 1958, pp. 98-119.
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transporte. Era preciso construir herramientas que permitieran
aislar esa contribucion de otros factores convergentes y estimar
sus alcances con un grado aceptable de precisién, es decir, me-
dirla.

El esfuerzo mias consistente y sistemdtico para evaluar cuan-
titativamente los efectos del ferrocarril sobre el conjunto de la
economia, se concentré en el estudio de suimpacto directo (o es-
labonamientos hacia adelante), y dio lugar a lo que ahora cono-
cemos como el social saving approach.” El enfoque del ahorro so-
cial se propuso estimar el impacto directo del ferrocarril sobre la
economia como una proporcién del producto nacional en un
momento determinado. Para saber a cudnto ascendiala contribu-
ci6n individual del ferrocarril, se intenté establecer los recursos
que ahorraba la economia al no tener que destinarlos a movilizar
un monto determinado de bienes y personas por medios no fe-
rroviarios. Esos recursos se expresaron como un porcentaje del
PIB obtenido en el mismo afo de la medicién.

De paso, estaaproximacion al problema ponia en juego de ma-
nera explicita un razonamiento que, reconocido o no, habia for-
mado parte del modo de pensar de los historiadores de siem-
pre: el contrafactual. De acuerdo con la clasica formulacién de
Fogel, el ahorro social se define como “la diferencia entre el nivel
real del ingreso nacional en [un afio determinado] y el nivel de
ingreso nacional que hubiera prevalecido si la economia hubiera
hecho el ajuste en el transporte mds eficiente posible a la ausencia del
[...] ferrocarril.®

Innovador en sus métodos, el trabajo de Fogel resulté también
revolucionario en sus resultados. Tras varias décadas de aproxi-
maciones optimistas, su estudio llegé a la sorprendente conclu-
sién de que, considerado aisladamente, el transporte ferroviario
habia producido un impacto directo (medido en ahorro social)
mds bien pobre para la economia estadunidense, representan-
do “apenas” 9% del PIB en 1890. El ferrocarril era incapaz de
producir algo parecido a un “despegue” porque, en cambio, se
encontraba lejos de haber sido indispensable en el proceso de cre-

7 Fogel, Railroads, 1964, passim. Esta obra constituye un cuestionamiento mds
general a las tesis rostowianas sobre el take-off'y los leading sectors en relacién con
los ferrocarriles, pero su influencia mas profunda tuvo lugar alrededor del pro-
blema del ahorro social.

8 Fogel, Railroads, 1964, p. 20.
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cimiento. El hallazgo de Fogel se vio reforzado por la estimacién
que paralelamente realizé Albert Fishlow para un momento ante-
rior, en el que consecuentemente la red ferroviaria se encontraba
menos desarrollada en Estados Unidos. Segun Fishlow, los aho-
rros sociales directos provocados por los ferrocarriles habrian re-
presentado menos de 4% del PIB en 1859.9

La publicacién de ambos trabajos dio pauta a una serie de in-
vestigaciones orientadas por la misma inquietud. Los resultados
que arrojaron las estimaciones de cinco paises europeos (Inglate-
rra y Gales, Francia, Alemania, Bélgica y Rusia) parecian confir-
mar la tesis de Fogel: los ahorros sociales aportados por el ferro-
carril se situaban entre un minimo de 2.5 y un maximo de 11%
del PIB en un afio preseleccionado.!® Realizadas bajo la influen-
cia del paradigma fogeliano, estas estimaciones fueron interpre-
tadas un tanto acriticamente: nada que pudiera considerarse un
factor indispensable del crecimiento podia alcanzar una partici-
pacién tari modesta del producto nacional. Pero ¢cudl hubiera si-
do el monto de una participacién que pudiera considerarse deter-
minante? Si la aproximacién aislaba de entrada el impacto de
todos los otros efectos y vinculaciones del ferrocarril con la eco-
nomia, {podiasiquiera esperarse que el ahorro producido porlos
servicios de transporte pesaran mds sobre la renta total? {Podia
esperarse algo semejante en sociedades que disponiam de sis-
temas de transporte desarrollados antes de la llegada del ferro-
carril?

Elenfoque del ahorro social desplazé rapidamente las percep-
ciones que en ausencia de evidencia empirica sistemadtica coloca-
ban al ferrocarril en el centro de los procesos de cambio econé-
mico en el siglo XIX. Aporté también un método riguroso para
aislar el impacto del ferrocarril de otras fuerzas coadyuvantes al
crecimiento, asi como una forma de hacer conjeturas razonables
a partir del andlisis contrafactual. Pero al hacerlo restringié al
maximo la “zona de impacto” del ferrocarril sobre la economia,
al reducirla a los ahorros producidos por los servicios de trans-
porte, y aun en este territorio estrecho, al beneficio estatico y de

9 Fishlow, American, 1965, cap. 2.
10 Una sintesis de estas estimaciones se incluye en O’Brien, Railways, 1982,
. 10. La estimacién de Inglaterra y Gales fue realizada por Hawke, Railways,
1970; 1a de Rusia, por Metzer, Some, 1977. Para los otros casos, véanse los articu-
los de Caron, Fremdling y Laffut en O’Brien, Railways, 1982.
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corto plazo reflejado en el ahorro de un solo afo. Incluso dentro
de los margenes del mismo enfoque, poca atencién se otorgé a
las repercusiones de los recursos ahorrados sobre la tasa de in-
versién o a sus efectos acumulativos de mediano y largo plazo.

Casi tan pronto como se publicaron esas estimaciones empe-
zaron a aparecer las criticas al enfoque del ahorro social. Entre
muchos otros aspectos, se discuti6 la debilidad metodolégica de
laaproximacién, pues siendo “una técnica de costo-beneficio ubi-
cada en un marco de equilibrio parcial [es] mds apropiada para
lavaloracién de proyectos individuales que parala evaluacién del
impacto de toda una industria en el largo plazo”.!! En el mismo
sentido, se objeté el alcance de una medicién estatica delimpacto
de los ferrocarriles como resultado de la estimacion de los aho-
rros sociales en un momento aislado (un afno) de su funcionamien-
to."2De hecho, se argument6 que el monto de los ahorros sociales
para cualquiera de los paises estudiados habria alcanzado cifras
mucho mads elevadas si se consideraran tan sélo las implicaciones
de sacrificar ese ahorro por un periodo de cinco afos.!?

Labase estadistica con la que se construyeron las estimaciones
de los ahorros sociales también fue objeto de numerosos cuestio-
namientos, pues en la mayor parte de los casos ésta fue necesaria-
mente escasa, y, paradecir lo menos, controvertida.'* Para poner
en evidencia la fragilidad del ejercicio cuantitativo, Gourvish
ensayo6 estimaciones alternativas para el caso inglés y concluyé
que, segun los presupuestos que se asumieran, la proporcién de
los ahorros sociales podria variar desde 2.7 hasta 23% del pro-
ducto nacional.'?

1T Gourvish, Railways, 1980, p. 38.

12 O'Brien, New, 1977, pp- 29-30. La misma idea es sustentada por Toniolo,
quien se apoya en la siguiente afirmacion de Shumpeter: “El andlisis estatico no
sélo es incapaz de predecir las consecuencias de cambios discontinuos en la ma-
nera de hacer las cosas, tampoco puede explicar la ocurrencia de tales revolucio-
nes productivas ni los fenémenos que las acompafan. Solo puede investigar la
nueva posicion de equilibrio después de que los cambios han tenido lugar.”
Toniolo “Railways”, 1982, p. 228.

13 O'Brien, New, 1977, pp. 27-28.

14 Los datos relevantes de dudosa precision se refieren a indices de precios,
elasticidad-precio de la demanda de transporte, costo de los medios de transpor-
te alternativos al ferrocarril, distancia recorrida por la carga, entre otros.

15 Gourvish, Railways, 1980, p. 39 y apéndices. Esta revision no agota las cri-
ticas de cardcter general lanzadas contra el enfoque del ahorro social. Otras refie-
ren al hecho de que ese concepto “no puede incluir los beneficios de velocidad,
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Pero la tesis de Fogel sobre la “dispensabilidad” de los ferro-
carriles tenia que pasar auin por otro tipo de prueba: la de su per-
tinencia en casos donde, a diferencia de Estados Unidos yla parte
mas desarrollada de Europa, no existian alternativas eficientes al
transporte por ferrocarril. Porque aquella tesis se sustentaba en
la constatacién de que la contribucién directa de los ferrocarriles
al crecimiento, que consistfa en proveer ala economia de un me-
dio de transporte eficiente, rapido y barato, ya habia sido en gran
parte realizada en el caso estadunidense (y en muchos de los
europeos) por las carreteras y los canales: “a condicién de que
existan sustitutos, ninguna parte singular del sistema productivo
es muy importante”.'6 {Qué decir entonces de los casos, nume-
rosos en los paises atrasados, en que los ferrocarriles habian sido
“sembrados” practicamente como la inica forma de transporte
moderno? Segtin el propio O’Brien:

Paises mal dotados de rios navegables, afligidos con un terreno
hostil ala construccién de canales, y con pobres facilidades natu-
rales y oportunidades para el comercio costero, ganaron el mixi-
mo de sus inversiones en ferrocarriles. Los ferrocarriles aliviaron
los efectos econémicos adversos sobre el comercio interior de una
dotacién natural desfavorable.!”

Aunque todavia limitada a unos cuantos casos, la aplicacién
del enfoque fogeliano al estudio de paises atrasados arrojo re-
sultados acordes con esta percepcién: en la medida en que las
condiciones que hacian prescindible a la innovacién ferroviaria
disminufan, aumentaba la magnitud de su impacto sobre la eco-
nomia nacional. Asi, se calculé que los ahorros sociales podian
haber alcanzado cerca de 19% del PIB en 1912 para el caso de Es-
pafia, y entre 25 y 39% en 1910 para el de México.!®

estacionalidad y flexibilidad traidos por el ferrocarril porque estas variables no
forman parte de los cdlculos del ahorro nacional [asi como] muchos efectos se-
cundarios o externos del transporte ferroviario”. Ville, Transport, 1990, p. 169.

16 O’Brien, New, 1977, p. 26. Véase, en el mismo sentido, Fishlow, American,
1965, p. 55.

17 O’Brien, Railways, 1982, p. 13.

18 Ipid,, p- 10. La estimacién de Espafia se encuentra en Gémez Mendoza,
“Spain”, 1982, p. 154; la de México, en Coatsworth, Impacto, 1984, p. 138. En este
ultimo caso se cita la estimacién madxima, siendo la minima de alrededor de 12%
del PIB en 1910.



16 ' SANDRA KuNTz FICKER

Pero ni siquiera cifras como éstas se prestan ficilmente a una
interpretacién univoca. En efecto, el monto de los recursos aho-
rrados por los ferrocarriles expresado como un porcentaje del
PIB dice todavia poco sobre su importancia efectiva para la eco-
nomia, pues no toma en cuenta el factor determinante del costo
de oportunidad. En paises donde el capital y el trabajo posefan un
alto costo de oportunidad, ahorros sociales relativamente peque-
fos en términos del producto total podian ejercer unimpacto po-
deroso sobre la economia si los recursos ahorrados elevaban la
tasa de inversién en destinos mds productivos. Pero en paises
donde una gran cantidad de recursos permanecian ociosos, la
liberacién originada en los ahorros sociales proporcionados por
el ferrocarril no garantizaba su relocalizacién en usos mas pro-
ductivos.’® Los recursos “ahorrados” podian simplemente haber
permanecido inutilizados y no haber ejercido efecto alguno so-
brelaeconomia. No es descabellado sugerir que unahorrode 5%
del PIB dentro del marco de una economia que se encuentra en
la frontera de posibilidades de produccién posea un impacto de-
cisivo, en tanto uno de 20% puede tener un efecto insignificante
y s6lo sumarse ala parte de recursos que se mantienen ociosos en
un contexto de atraso.

En suma, a las criticas metodolégicas y operativas que recibié
el enfoque del ahorro social se sumaron las relacionadas con el
alcance de sus resultados. La tesis de la dispensabilidad de los fe-
rrocarriles en el proceso de crecimiento debia restringirse aaque-
llos paises en que la existencia de medios alternativos relati-
vamente eficientes habia hecho que el problema del transporte
dejara de actuar como un cuello de botella para la actividad eco-
némica.? Pero incluso en éstos tenia que ser replanteada median-
te unaaproximacién mds comprenswa que no tuviera el efectode
subestimar el impacto de lainnovacién ferroviaria. Como propo-
ne O’Brien, si se quisiera conservar el enfoque del ahorro social
y salvarlo de sus limitaciones mds evidentes, seria preciso exten-
der dramiticamente sus alcances:

!9 Toniolo, “Railways”, 1982, pp. 229-230.

20 En 1979, Fogel recogié esta importante consideracién acerca de los alcan-
ces de la propuesta al afirmar: “Los ferrocarriles eran indispensables, sin embar-
g0, en las regiones en las que las vias navegables no eran una alternativa viable.”
Fogel, “Notas”, 1984, p. 315.
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si los historiadores econémicos espefan medir el efecto de una
innovacion en el desarrollo de largo plazo, los ahorros sociales de-
ben ser redefinidos para incluir el rango total de influencias ejer-
cidas por esa innovacién sobre la economia en sentido amplio. El
contrafactual asociado no seria entonces una economia obligada
a operar sin ferrocarriles por un solo ano, sino mas bien una eco-
nomia hipotética que no derivara absolutamente ningiin benefi-
cio delos ferrocarriles porque simplemente nunca fueron construi-
dos... [deberian medir] la contribucién total al producto nacional
obtenida de la construccién y operacién de los ferrocarriles hasta
un cierto punto en el tiempo.2!

Para ser justos es preciso reconocer que algunas de las criticas
al enfoque del ahorro social exigieron de éste cosas que nunca
ofrecié. Y es que, en efecto, ese acercamiento se proponia una
tarea precisa: estimar el impacto directo que la operacién de los
ferrocarriles poseia sobre la economia a través de la oferta de
servicio de transporte que ellos aportaban en un momento deter-
minado.?? Si de lo que se trata es de medir el ctimulo de efectos
de los ferrocarriles en un amplio rango de actividades relaciona-
das con la vida econémica de las naciones en el largo plazo, ese
modelo resulta evidentemente limitado. Ninguna investigacién
individual ha satisfecho tan ambicioso propésito hasta el momen-
to, pero un gran nimero de ellas ha ofrecido aproximaciones
relevantes para uno o varios aspectos de esa problemdtica, aun-
que en muchos casos se haya tenido que sacrificar la aspiracién
de aproximaciones cuantitativas o mediciones exactas.??

Uno de estos enfoques alternativos concentré su atencién en
estudiar el impacto de los ferrocarriles sobre la formacién y am-

2! O’Brien, New, 1977, pp. 33-34.

22 En su respuesta a las criticas que este acercamiento habfa generado, el pro-
pio Fogel empezaba por delimitar los alcances de la aproximacién: “el modelo
no sirve paraabordar otras importantes cuestiones, como la influencia de las me-
joras del transporte en lalocalizacién espacial de la actividad econémica, los cam-
bios inducidos de la mezcla industrial de productos dentro del sector ‘las demds
cosas’, los cambios inducidos de la tasa agregada de ahorro y los posibles efectos
producidos en la tasa de cambio tecnolégico de varias industrias o en las ofertas
globales de factores. Para abordar esas cuestiones habria que ampliar considera-
blemente el modelo.” Fogel, “Notas”, 1984, p. 256.

2% Es también Fogel quien reconoce que “es probable que algunos de los
aspectos mas importantes de la conexién entre los ferrocarriles y el crecimiento
econémico no darin lugar a modelos formales y sera mejor analizarlos mediante
enfoques historiograficos mas tradicionales”. Ibid., pp. 312-313.
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pliacién del mercado interno o de los mercados regionales. En
una evaluacién que por fuerza debia resaltar los elementos cuali-
tativos del impacto del ferrocarril, se procuré establecer de qué
distintas maneras aquél propicié modificaciones en los patrones
de localizacién de la produccién y de los mercados. Al disminuir
los costos de transporte, los ferrocarriles independizaron alas ac-
tividades productivas de las ataduras que las mantenian fisica-
mente ligadas a las fuentes de abastecimiento de energia o de in-
sumos. Al mismo tiempo favorecieron una creciente especializa-
cién de la produccién, pues las zonas mds aptas para el cultivo de
ciertos productos pudieron convertirse en abastecedoras de mer-
cados mas extensos sin el limite impuesto hasta entonces por las
dificultades y el costo del transporte. En ambos casos los ferro-
carriles contribuyeron a una localizacién éptima de las activida-
des productivas, que eliminé al menos aquellas distorsiones rela-
cionadas con el problema del traslado. Junto a la reorganizacion
espacial de la actividad productiva se produjo también la de los
circuitos y centros mercantiles, por cuanto la existencia de las
vias férreas modificé la situacion relativa no sélo de los sitios fa-
vorecidos por el ferrocarril, sizio de todo el territorio, a partir de
la mayor o menor cercania respecto al medio de transporte mds
adelantado.

La critica al enfoque del ahorro social también trajo consigo
un renovado interés por el estudio de los efectos indirectos, o
eslabonamientos hacia atras, de los ferrocarriles, en que se ha
buscado arribar, aunque sélo sea de manera aproximada, a esti-
maciones cuantitativas de su impacto. Vale la pena mencionar,
entre otros, el papel destacado que se les reconoce en la forma-
cién de capital en muchos paises europeos, en los cuales llegaron
a aportar entre 15y 50% de la formacién total de capital fijo en
distintos momentos del siglo XI1X.?> La movilizacién de recursos
requerida por la inversién ferroviaria contribuyé asimismo a de-
sarrollar y expandir las dimensiones de los mercados de capitales,
en algunos casos ampliando sustancialmente la base social de sus

24 Esta linea de investigacion se desarrolla en Fenoaltea, “Italy”, 1982; Génez
Mendoza, Ferrocarril, 1989; Vidal, Transportes, 1992; Kuntz, Empresa, 1995. Un
acercamiento que hace uso de instrumentos cuantitativos para estudiar el proce-
so de unificacién del mercado ruso de cereales es Metzer, Some, 1977.

25 Ville, Transport, 1990, p. 140. En el caso de Espaiia esa proporcién habria
llegado a 90% del total.
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participantes.?® Se harevalorado también el impulso dado porlos
ferrocarriles a la actividad industrial. En Alemania y Francia, la
demanda ferroviaria representé entre 15y 35% de la demanda
total en las industrias productoras de hierro, acero o materiales
de construccién en lapsos de 20 a 40 afios. Incluso en paises me-
nos desarrollados como Italia, los ferrocarriles aportaron 23% de
lademandaenlaindustriadelaconstruccidén entre 1861y 1895.27

Otra linea de investigacidon que revolucioné nuestra vision
sobre el fenémeno ferroviario se relacioné mds propiamente con
la historia empresarial y de la organizacién econémica moderna.
Su vertiente mas innovadora ha sido probablemente la encabeza-
da por Alfred Chandler en Estados Unidos, cuyas tesis sobre el
papel de los ferrocarriles en el transito hacia la gran empresa mo-
derna han sido puestas a prueba en varios casos europeos. La
aportacion de Chandler consistié en establecer que, debido a sus
dimensiones, a la necesidad de organizar sistemas fisicamente
dispersos y manejar eficientemente flujos crecientes de trafico,
asi como de recabar grandes cantidades de informacién suscep-
tibles de servir a los propésitos de la estimacién de costos, la eva-
luacién operativayla planeacidn estratégica, la empresa ferrovia-
ria protagonizé el transito desde las organizaciones econémicas
tradicionales hacia la gran empresa moderna. En su evolucién,
enfrenté con éxito el reto de crear nuevas estructuras organizativas,
métodos administrativos y procedimientos contables, y de trans-
formar incluso los modelos de participacién, control y manejo
estratégico que habian caracterizado a los negocios tradiciona-
les. Las innovaciones incorporadas por la corporacién ferrovia-
ria durante las dltimas décadas del siglo pasado impactaronala
economia estadunidense hasta el punto de prefigurar las pautas
del “capitalismo gerencial” (managerial capitalism) caracteristi-
co del siglo xx.28

26 En Francia, por ejemplo, la politica de emitir obligaciones de baja denomi-
nacién y garantizar el interés de las inversiones ferroviarias por parte del Estado
involucré en los proyectos a un gran nimero de pequenos ahorradores. Caron,
“France”, 1982, pp. 29-30.

27 Los datos provienen de los ensayos contenidos en O’Brien, Railways, 1982,
passim. La significacién de estos datos estd dada no sélo por la magnitud de la
demanda ferroviaria, sino por su duracién, sostenida en todos los casos durante
mis de veinte afios.

28 Chandler, Visible, 1977, passim.
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EL CASO DE MEXICO

Pese a su poderoso impacto innovador, los ferrocarriles no po-
dian ejercer los mismos efectos independientemente del contex-
to de su insercién. Ya Rostow reconocia, en una imagen del cre-
cimiento que ahora parece un tanto anticuada, que el papel de los
ferrocarriles en el “despegue” dependia en buena medida del
nivel de desarrollo que las sociedades habian alcanzado a su lle-
gada: “Cuando una sociedad ha desarrollado mds profundamen-
te los prerrequisitos institucionales, sociales y politicos para el
despegue, el rapido crecimiento de un sistema ferroviario [...] fre-
cuentemente ha servido para producir el giro hacia el crecimien-
to autosostenido.”?°

Albert Hirschman profundizé en este problema al inquirir
sobre las politicas econémicas conducentes al crecimiento. Si, co-
me él sostentia, el proceso de desarrollo aparecia necesariamente
como una “cadenade desequilibrios”, enla cuallos avances en un
sector conducian a cuellos de botella que activarian la inversién
y el crecimiento en otros, la decisién consistia en saber cudl era
el tipo de inversién que actuaria como factor desencadenante.3
Aunque ninguna solucién podia ser generalizable, la via mas efec-
tiva parecia ser la de la inversidn directa en actividades produc-
tivas, que al enfrentar cuellos de botella empujaria a la inversién
en capital social fijo (social overhead capital). Por cuanto la princi-
pal forma de éste en el siglo XIX eran los ferrocarriles, tal plan-
teamiento circunscribia el papel de éstos en el desarrollo al de
soporte de un proceso que se desenvolvia por el camino de la
escasez, mas que por el de exceso de capacidad. Asi parece haber
sucedido en los paises desarrollados de Europa, que emprendie-
ron el tendido de vias férreas para disolver estrangulamientos
que frenaban la actividad econémica. La tesis es relevante para
nosotros porque, como sefiala Ville, muchos paises atrasados en
el siglo XIX importaron la tecnologia ferroviaria con la conviccién
de que ella permitiria superar las trabas impuestas al crecimiento
econémico: “irénicamente, sin embargo, frecuentemente susti-
tufan con ello una politica de desarrollo por exceso para lo que
habia sido desarrollo por escasez en el pais desarrollado”.3!

29 Rostow, Stages, 1960, pp. 55-56.
30 Hirschman, Strategy, 1958, p. 65.
31 Ville, Transport, 1990, p. 5.
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Ello nos introduce en una problemaitica crucial cuando se es-
tudia el impacto de la innovacién ferroviaria en contextos de
atraso econémico. A diferencia de lo que fue la percepcién mds
generalizada de las elites modernizantes e incluso de los analistas
actuales, la implantacién de la tecnologia ferroviaria no se redu-
cia “al tendido de rieles entre dos puntos”:

Mientras que a la innovacién industrial o financiera se le conside-
ra forzosamente problemitica en la adaptacién a contextos atra-
sados, se piensa erréneamente que los requisitos del ferrocarril
son sélo su existencia operativa y una estructura tarifaria que no
obstaculice el transporte. De ahi en adelante se trataria de cargar
y transportar, abriendo mercados a producciones crecientes. Y si
esta dindmica no se realiza, entonces la responsabilidad es de las
compafiias ferroviarias, de los inversionistas extranjeros o hasta
del comercio internacional.’?

Poca atencidn se ha puesto al hecho de que la introduccién de
una innovacién como el ferrocarril, que posee una existencia
fisica necesariamente difusa, que funda su operacién en el movi-
miento y establece relaciones amplias y variadas con la actividad
econdmica, involucra un proceso complejo de absorcién y adap-
tacién que estd lejos de reducirse al aspecto técnico del tendido
de lineas y la importacién de locomotoras, aunque ciertamente
lo incluye. De ahi que cualquier acercamiento al impacto de los
ferrocarriles en los paises atrasados deba eludir el riesgo de una
interpretacién guiada por un modelo, para colocar en el centro
de la indagacién el problema del contexto de insercién.

Vale la pena por ello destacar en principio algunas de las
peculiaridades de la experiencia ferroviaria en el caso de México.
En primer lugar, debe mencionarse el ingreso tardio de este pais
a la era del ferrocarril. Si para 1870 el tejido fundamental de las
redes ferroviarias pricticamente se habia completado tanto
como en Europay Estados Unidos, y Centro y Sudamérica dispo-
nian en conjunto de 7 000 kilémetros de vias, en México se ha-
bian tendido apenas unos 570 kilémetros de ferrocarril. En rea-
lidad, latinicalinea completay en operacién erala del Ferrocarril
Mexicano (de 425 km), entre la capital del pais y el puerto de
Veracruz; el resto eran fragmentos inconexos y diminutos de li-
neas de utilidad econémica insignificante.

32 Riguzzi, “Caminos”, 1996, pp. 65-66.
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Las razones de ese atraso han sido expuestas en estudios re-
cientes: al problemareconocido tradicionalmente de unambien-
te politico e institucional poco propicio (debido a la insolvencia
del Estado mexicano, lainestabilidad politica y las guerras extran-
jeras) se ha afiadido la brecha tecnolégica y organizativa que
separaba a la innovacién ferroviaria de las condiciones prevale-
cientes en México, “lafuerza de atraccién de los destinos tradicio-
nales del dinero” y la percepcién, que probaria ser adecuada, de
una baja rentabilidad privada de la inversién ferroviaria. Y lo que
es acaso mas importante, es probable que los ferrocarriles no se
construyeran antes porque no eran considerados indispensables
por gran parte de la sociedad.??

Como consecuencia de ello, los ferrocarriles se introdujeron
en México a partir de proyectos disefiados desde arriba (en las
altas esferas de gobierno), desde el centro (como competencia
del gobierno federal) y, en la medida en que recurrieron a capi-
tales y empresas extranjeras con ciertos intereses sobre el trazado
y las caracteristicas de las lineas, desde fuera. Contrariamente a
lo que pudiera pensarse, ello no dio alared ferroviaria mexicana
laformade unsistema “colonial”, orientado exclusivamente a en-
lazar enclaves productivos con puertos y fronteras.? Tampoco
implicé que el resultado fuera necesariamente un disefio defec-
tuoso o incompatible con las exigencias del pais. Significa en
cambio que, en su concepcidn original, el sistema guardaba poca
relacién con las condiciones locales, los grupos de interés regio-
nal, los gobiernos estatales y las mayores o menores necesidades
econémicas de cada lugar.

No deberia extranar por ello que, en su calidad de industria
de la construccién, los ferrocarriles ejercieran en México pocos
efectos sobre la economia nacional, o que escasearan los “esla-
bonamientos hacia atrds”. Por cuanto fueron construidos con ca-
pitales extranjeros, los ferrocarriles representaron un pobre es-
timulo a la formacién de capital en México, o al desarrollo de las
instituciones encargadas de su movilizacién y concentracién. La
figura empresarial de origen local que se formé alrededor de los
proyectos ferroviarios no fue la del empresario, sino la del inter-

33 Los factores adversos a la introduccién de los ferrocarriles en México son
estudiados en ibid,, pp. 57-63. En el articulo de Riguzzi incluido en esta antologia
el autor los expone sintéticamente.

34 Coatsworth, Origenes, 1990, p. 181.
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mediario, con fines frecuentemente especulativos y consecuen-
cias negativas sobre la capitalizaciéon de las compaiiias.*

En segundo lugar, ios eslabonamientos industriales de los fe-
rrocarriles fueron extremadamente reducidos, si se exceptia la
efimeravinculacién que aquéllos establecieron entre 1909y 1913
con la industria sideriargica para la provisién de rieles.?¢ El ma-
terial para el tendido, mantenimiento y operacién de las lineas
provino en su mayoriade Inglaterray Estados Unidos, yen menor
medida de otros paises europeos como Bélgica y Alemania. El
anico enlace de importancia se verificd, si bien tardiamente, con
la mineria del carbén, que aporté entre 20 y 25% del combustible
utilizado por los ferrocarriles en la primera década del siglo XX.
Desafortunadamente, también en este caso el estimulo fue breve,
debido alareconversion de los ferrocarriles al petréleo que tuvo
lugar en la década subsecuente.??

La ausencia de “eslabonamientos hacia atrds” no puede atri-
buirse a una politica deliberada del régimen en detrimento del
interés nacional. En la década de 1880 la economia mexicana no
poseia nilamadurez nilas dimensiones requeridas para satisfacer
la demanda de la industria ferroviaria, a la que ni siquiera podia
proveer de piezasy herramientas sencillas de fierro forjado.? Las
prohibiciones de importar los materiales necesarios parala cons-
truccién sélo podian haber tenido como consecuencia un estran-
gulamiento insuperable en el tendido de las lineas, condenando
al fracaso el esfuerzo de expansién ferroviaria.

Aligual que en el dambito de laindustria, en el de las habilidades
organizativas y la capacitacién laboral México se encontraba muy
por debajo de las exigencias de una industria tecnoldgica y orga-
nizativamente muy lejana de las condiciones nacionales. Esta bre-
cha tuvo al menos dos consecuencias importantes: por un lado,
las empresas ferroviarias no pudieron hacer uso de la fuerza de
trabajo local salvo en los empleos menos calificados y peor remu-
nerados; por otro lado, las innovaciones que en materia de orga-
nizacién y administracién empresarial introdujeron los ferroca-

35 Riguzzi, “Inversién”, 1995, p. 170.

36 Guajardo, “Hecho”, 1996, p. 226.

37 Riguzzi, “Inversién”, 1995, p. 171.

38 En su brillante estudio sobre la industrializacién en México, Haber asien-
ta: “A finales del siglo X1X, [el pais] estaba demasiado atrasado para tratar de desa-
rrollar su propia industria de bienes de capital”. Haber, Industria, 1992, p. 84.
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rriles, escasamente pudieron extenderse mas alla de la empresa
ferroviariay derivar en la difusién de practicas innovadoras en la
organizacién y operacién de los negocios en México.

Todas estas limitaciones en los “eslabonamientos hacia atras”
delos ferrocarriles fueron comunes alos paises atrasados, en una
medida que es funcién de la brecha existente entre la innovacién
ferroviariay las condiciones econdmicas locales.?® Ello ha contri-
buido a alimentar una imagen “pesimista” del fenémeno ferro-
viario, en cuyo marco incluso se ha sugerido que en estos paises
el tendido de vias férreas podria haber tenido una consecuencia
claramente negativa: la de concentrar los fondos de inversién
disponibles y privar a la industria de recursos que hubieran con-
tribuido en mayor medida a superar las condiciones de atraso.
En el caso de México, donde practicamente no hubo participa-
ciénde empresarios locales en las compaiiias ferroviarias y donde
la mayor parte de los capitales empleados enla construccién pro-
vinieron del exterior, parece dificil encontrar elementos de prue-
ba para una hip6tesis como esa. Con todo, se podria argumentar
que el apoyo estatal por la via de las subvenciones podia haberse
orientado a la promocién industrial. Lo cierto es que sin los sub-
sidios es altamente improbable que la red ferroviaria se hubiera
construido, y que ninguna industria hubiera podido desarrollar-
se realmente en presencia de trabas como las que en México im-
ponia el transporte a la circulaciéon.!

Si se acepta que, en términos generales, la demanda ferrovia-
ria de recursos, insumos, aptitudes empresariales y capital huma-
no produjo escasas vinculaciones con la economia nacional, de-
berd reconocerse que el impacto posible del ferrocarril se redujo
aqui en gran medida a sus eslabonamientos hacia adelante, o los
efectos directos producidos porla provisién de servicios de trans-
porte. Antes de abordar de lleno la cuestién es preciso hacer va-

39 Para el caso de Espaiia véase el interesante ensayo de Gémez Mendoza,
“Spain” 1982, en el que se cuestiona la tesis de las “oportunidades perdidas” de-
bido al modelo de desarrollo ferroviario adoptado en el siglo XIX.

40 Tortella, Origenes, 1975, p. 96: tanto Italia como Espafia “invirtieron excesi-
vamente en ferrocarriles y eso contribuyé a su falta de industrializacién”.

41 De hecho, los trabajos mds importantes sobre el desenvolvimiento econé-
mico de México en el siglo XIX coinciden en considerar el problema del trans-
porte como uno de los principales obstidculos que se impusieron al crecimiento.
Véase Cirdenas, “Interpretacién”, 1995, p. 262; Coatsworth, Origenes, 1990, pp.
93 y ss.
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rias consideraciones al respecto. En primer lugar, si el hecho se
juzgara a partir del éxito de las empresas ferroviarias, aun este
tipo de efectos habria sido limitado, pues como las cifras de car-
ga y los estados financieros de las companias suelen evidenciar,
el negocio ferroviario tardé algan tiempo en rendir sus frutos,
cuando lo hizo. El problema es que en estas economias una gran
parte de la red férrea se construyé por delante de la demanda, y
que “los servicios de transporte ferroviario tienen una demanda
elastica alarenta”: sila renta es baja, la demanda de transporte
ferroviario sera poco “responsiva”.#?

Ello remite a otro aspecto que debe tenerse en cuenta al anali-
zar el impacto atribuible al transporte ferroviario: el de la dimen-
si6én temporal. Se ha afirmado que en economias de desarrollo
temprano, como la inglesa, los ferrocarriles tardaron alrededor
de cuarenta anos paraempezar a ejercer efectos poderosos sobre
la economia; en todo caso, algunos de ellos “no fueron impresio-
nantes desde el punto de vista cuantitativo antes de 1870”, cuan-
do la expansion de las lineas se habia iniciado en los afios treinta. 43
Alli, como en otros paises, fue necesario un proceso relativamen-
te largo de maduracién antes de que las redes ferroviarias sur-
tieran efectos decisivos sobre los flujos de larga distancia y la inte-
gracién de los mercados en escala nacional.

En México, sin embargo, el ingreso tardio a la era ferroviaria
ylainterrupcién abrupta de los servicios provocada porla guerra
civil alrededor de 1913, estrecharon excesivamente el lapso den-
tro del cual el ferrocarril estuvo en condiciones de desplegar sus
beneficios sobre la economia del pais. Si se considera que hacia
1895 el sistema ferroviario mexicano habia alcanzado un cier-
to grado de madurez (lograda en apenas quince afnos desde el
inicio de la expansion), los ferrocarriles habrian dispuesto de
menos de 20 afios de funcionamiento regular para contribuir al
crecimiento econémico. Porlo demas, lo que aparecié como una
interrupcién transitoria en los afios de la lucha armada derivaria
en una larga era de descomposicién y decaimiento que se pro-
longé durante varias décadas. A ello se sumé en los afios de 1930
el surgimiento de un medio mucho méds flexible que el ferrovia-
rio: el autotransporte, que aunado a las circunstancias menciona-

42 Tortella, Origenes, 1975, p. 189.
43 Gourvish, Railways, 1980, p. 32.
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das contribuyé a constreiir definitivamente las posibilidades de
actuacion de los ferrocarriles dentro de la actividad econdmica
nacional.#

Todo este conjunto de constrefimientos impuestos al impacto
de los ferrocarriles en contextos de atraso se expresé contempo-
raneamente en las imdgenes de desencanto frente a lo que se
habia considerado una promesa de prosperidad. Un editorialista
espaniol del siglo X1X lo resumia de manera elocuente: los ferro-
carriles “habian sido ‘creados en un pais que no estaba preparado
para tanto adelanto’”.#® Pero éste es s6lo un aspecto de la cues-
tién. Porque si bien es cierto que una parte de los beneficios del
ferrocarril quedaba en alguna medida cancelada debido al atraso
econémico del espacio de insercién, tambiénlo es que ese mismo
atraso otorgaba a la innovacién ferroviaria una importancia mu-
cho mayor que la que podia tener en paises con mejor dotacién
de medios de transporte y con una economia mads diversificada.
Con los debidos matices, la tesis de la “indispensabilidad” de los
ferrocarriles podria adquirir un mayor rango de pertinencia en
contextos donde los otros factores del crecimiento eran escasos,
o priacticamente inexistentes. En estos casos, de existir crecimien-
to, tendria que atribuirse en mucha mayor medida a la presencia
del ferrocarril.

Las investigaciones realizadas para el caso de México parecen
confirmar esta percepcion. Aunque el primer acercamiento que
se realizé desde la perspectiva de la historia econémica fue rela-
tivamente tardio, tuvo la enorme ventaja de beneficiarse de las
técnicas mas sofisticadas disponibles en ese momento, las del mé-
todo cuantitativo de la Nueva Historia Econémica. En 1974 John
Coatsworth aplicé el enfoque del ahorro social al estudio de los
ferrocarriles mexicanos, y su trabajo se convirtié en el primer
ejercicio de aplicacién de esa técnicaal caso de un pais atrasado.

4% Kuntz y Riguzzi, “Triunfo”, 1996.

45 Citado en Tortella, Origenes, 1975, p. 197.

46 Goatsworth, Impacto, 1984. El trabajo doctoral que dio origen a este libro
data de 1974, y su primera edicién en espaiol de 1976. Esta no fue la primer in-
vestigacién sobre los ferrocarriles mexicanos, pero si la primera que se propuso
una medicién de su impacto econémico. Con un propésito mas general de re-
construccién histérica se publicaron antes varios trabajos, entre los que cabe
mencionar los de Calderén, “Ferrocarriles”, 1965 y Ortiz, Ferrocarriles, 1970. En-
focado en el problema de las inversiones estadunidenses, David Pletcher publi-
c6 en la década de los cincuenta dos importantes articulos, seguidos en los se-
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El historiador estadunidense, discipulo de Fogel, concluyé que
elimpacto de los ferrocarriles fue “crucial”, y representé ahorros
sociales (por concepto de carga) equivalentes a un minimo de 12
y un maximo de 39% del PIB en 1910. Lo que es mas: “Una esti-
macién minima realista para México, que tome en cuenta la con-
siderable reduccién de servicios de transporte en la ausencia del
ferrocarril, sugiere que tal vez tanto como la mitad del incremen-
to del ingreso nacional per cdpita, entre 1880 y 1910, se puede
atribuir a la construccién y operacién de los ferrocarriles.”?

Extranhamente, mientras €l enfoque del ahorro social era ma-
teria de debate y critica en €l plano internacional, en México la
obra de Coatsworth, y en particular sus estimaciones del ahorro
social, fueron citadas acriticamente y sin ninguna discusién du-
rante los siguientes veinte anos. Es también una brecha la que
explica ese “frio” recibimiento: la que separaba el estado de desa-
rrollo de la historiografia econémica en México de las-técnicas
cuantitativas, tedérica y metodoldégicamente muy avanzadas, pre-
sentes en el trabajo de Coatsworth. Lo cierto es que a su andlisis
podrian dirigirse muchos de los cuestionamientos de que fue
objeto en otras latitudes el enfoque del ahorro social, entre los
cuales no ocuparia un lugar secundario, en el caso de México, la
falta de datos confiables sobre el ingreso nacional, la elasticidad
de la demanda, el comportamiento de los precios, entre otros.
Aunque controvertida por lo que refiere a su precision, la tesis
que esas estimaciones sustentaban no parece dejar lugar a dudas:
el ferrocarril habia ofrecido una contribucién trascendental al
crecimiento econémico de México.

La publicacién del libro de Coatsworth tuvo un efecto contra-
rio al que se hubiera esperado, y sin duda al que merecia: en las
siguientes dos décadas el tema delimpacto de los ferrocarriles fue
soslayado de las preocupaciones en torno a la historia econémi-
ca del pais.*® Apenas dos investigaciones, ambas tesis doctorales

tenta por un libro ahora clasico. Véase Pletcher, “México”, 1953; “México”, 1959,
y Rails, 1972. En el mismo afno que la tesis de Coatsworth se escribié otra, orien-
tada al andlisis de los problemas politicos e institucionales del desarrollo ferro-
viario. Véase Gansel, “Railway”, 1974.

47 Coatsworth, Impacto, 1984, pp. 138-139.

48 F] fenémeno ferroviario fue abordado, sin embargo, desde la perspectiva
de las inversiones y de las politicas ptiblicas, frecuentemente en tesis doctorales
escritas por estadunidenses. Véase, entre otras, Dahmen, “United”, 1981; O’Horo,
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a cargo de historiadores estadunidenses, concentraron su aten-
cién en la experiencia ferroviaria del porfiriato desde el punto de
vista de la economia. Ninguna de ellas, sin embargo, abordaba ¢l
problema desde la perspectiva del impacto cuantitativo global de
los ferrocarriles, lo cual puede entenderse como una aceptacién
tacita de las tesis de Coatsworth o como una propuesta alternativa
aladel enfoque delahorro social. Lo cierto es que los dos trabajos
se dieron a la tarea de evaluar el impacto de la comunicacién fe-
rroviaria en el dmbito regional: en el espacio comprendido enlos
estados de Pueblay Veracruz la primera, y en el norte de México
lasegunda.*® Acaso sin proponérselo, estas investigaciones anun-
ciaron algunos de los cuestionamientos que mds tarde se desarro-
llarian contralo que constituiala segunda tesis central del trabajo
de Coatsworth, como veremos a continuacion.

Una vez asentada la magnitud del impacto de los ferrocarriles
sobre la economia, parecia necesario explicar por qué esaimpor-
tante contribucién no habia derivado en el inicio de un proceso
de crecimiento econémico autosostenido. En el marco analitico
en boga en América Latina durante los afios setenta, larespuesta
estaba al alcance de la mano: de acuerdo con Coatsworth, ello no
ocurrié porque los enormes beneficios derivados del ferrocarril
se “desviaron” hacia dos destinos incompatibles con la moderni-
zacion econémica del pais: porunlado, al sector primario-expor-
tador, que distorsionaba el proceso de crecimiento y estrechaba
los vinculos de dependencia con el exterior; por el otro, a los pai-

American, 1981. El problema de las inversiones extranjeras en ferrocarriles ha si-
do estudiado recientemente en Riguzzi, “Inversién”, 1995, y el de la participacién
de inversionistas mexicanos, en el articulo del mismo autor que se publica en esta
antologfa. El tema de las politicas publicas ha sido analizado en fechas recientes
por Arturo Grunstein, con un enfoque que compara las experiencias de México
y Estados Unidos y ensaya una interpretacién de las politicas de regulacién tem-
pranas del Estado mexicano. Ademas del articulo incluido en esa antologia, véase
Grunstein, “Railroads”, 1994, y “¢Competencia?”, 1996.

49 Schmidt, “Social”, 1974, y Parlee, “Porfirio”, 1981. Un trabajo precursor
acerca del Ferrocarril de Veracruz es el de Rees, Transportes, 1976. Otros ensayos
que han abordado mas recientemente el problema de los ferrocarriles con una
perspectiva regional son Wells, “All”, 1992; Cerutti, “Ferrocarriles”, 1995, y
Kuntz, “Ferrocarriles” (inédito). Un andlisis interesante de las vinculaciones re-
gionales de los ferrocarriles construidos con recursos nativos se encuentra en el
articulo de Paolo Riguzzi incluido aqui.
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ses sede de las empresas propietarias de los ferrocarriles, me-
diante la fuga de los beneficios de su explotacién.

Los trabajos de Schmidt y Parlee insinuaban una critica al
enfoque dependentista de Coatsworth en la medida en que su
principal objeto era el andlisis de los efectos internos de la comu-
nicacion ferroviaria tal como éstos se manifestaban en el plano
regional. De acuerdo con ambos, los ferrocarriles produjeron
modificaciones profundas en la organizacién espacial de la
economia, fortalecieronlos sectores productivos mas modernos,
incrementaron el alcance y la densidad de los flujos comerciales
y contribuyeron a la consolidacién de poderosos intereses regio-
nales. En suma, el impacto interno habria sido mucho mayor que
el de la vinculacién con el exterior.

En los ultimos afios se ha cuestionado explicitamente aquella
visién. En un trabajo reciente, Riguzzi demuestra que la fuga de
capitales por concepto de dividendos e intereses fue muy inferior
alacalculada por Coatsworth, sobre todo sise tiene en cuentaque
entre 1880y 1910 solamente una empresa pagé dividendos con
regularidad, y que algo similiar sucedié con los intereses sobre la
deuda de las empresas.?® En cualquier caso, el monto de los re-
cursos fugados al exterior habria representado una porcién in-
ferior a 20% de los ahorros sociales directos de los ferrocarriles,
y el saldo habria sido, incluso entonces, positivo parala economia
nacional.’!

El otro aspecto de la tesis de Coatsworth ha sido también re-
visado a partir de la evidencia empirica. Antes de llegar a la fron-
tera con Estados Unidos, tan sélo las lineas troncales de las dos
principales lineas férreas atravesaban 17 estados de la federacion,
en los que habitaba la mitad de la poblacién del pais. El sistema
ferroviario enlazaba la mayor parte de las concentraciones urba-
nas, asi como los centros agricolas, mineros e industriales de cier-
ta importancia. A su amparo surgieron nuevas ciudades, con
tasas de crecimiento demografico muy superiores al promedio

50 Riguzzi, “Inversién”, 1995, p. 168.

51 Gémez Mendoza desarrolla un argumento similar para cuestionar la tesis
de la fuga de recursos en la economia espaiiola: “Las ganancias de las que se be-
neficié Espaiia originadas de la inversién extranjera en sus ferrocarriles fueron
mucho mayores que el precio que pagé a los extranjeros por financiar su cons-
truccién. Independientemente de lo que haya ocurrido en el sector minero, los
extranjeros no ‘explotaron’ a Espafia a través de la inversién en ferrocarriles espa-
noles.” Gémez Mendoza, “Spain”, 1982, p. 164.
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nacional, y se desarrollaron zonas productoras modernas y dina-
micas.>? .

Pero acaso la evidencia mds contundente contra la tesis del
impacto deformador de los ferrocarriles por su conexién con la
economia exportadora radica en las propias cifras del trafico
ferroviario. Por un lado se ha demostrado que, contra lo que se
pensaba, los servicios de las empresas ferroviarias no giraban en
torno al comercio exterior. Las pequefias lineas desempefiaban
el importante papel de conectar los mercados dentro del dmbito
regional, en tanto las grandes realizaban los movimientos de me-
diana y larga distancia que estimulaban cierto grado de especia-
lizacién regional y hacian posible el abastecimiento de la indus-
tria del beneficio y la fundicién. Por el otro, parece claro que el
trafico de productos minerales, que hasta hace poco fue conside-
rado como la principal carga de exportacién, reflejaba mds bien
el desarrollo de un mercado interior de insumos para el sector
minero-metalirgico y de la construccién.®® Un indicio mds de la
modesta importancia que tuvo el movimiento de exportacién
sobrelos ferrocarriles mexicanos io constituye el voluren del tra-
fico que se realizaba por esa via a través de la frontera estaduni-
dense. Entre 1898y 1905, en plena etapa de madurez del sistema
ferroviario, el volumen de carga que se dirigié a Estados Unidos
atravesando las cuatro principales conexiones ferroviarias de la
frontera norte promedié alrededor de 200 000 toneladas, equi-
valentes a menos de 2.5% de la carga ferroviaria del pais en el
mismo periodo.*

Como han evidenciado las investigaciones de otros casos
nacionales, no todas las repercusiones de la comunicacién ferro-
viaria se prestan a un acercamiento cuantitativo. En el caso de
México, se ha destacado su importancia en la reorganizacién del
espacio econémico, la mercantilizacién de la produccién agrico-
la, Ia ampliacién de los circuitos de intercambio, la profundiza-
ciény diversificacién de los mercados, el surgimiento de polosde
desarrollo modernos, la reorientacién de una parte significati-
va del sector minero, etc. Asimismo, se ha avanzado en la com-

52 Riguzzi, “Inversién”, 1995, p. 178.

53 Kuntz, Empresa, 1995, y “Mercado”, 1995.

54 Se suma el tréfico de salida realizado por Ciudad Judrez, Piedras Negras,
Nogales y Laredo segtin las cifras de Boletin de Estadistica, 1907, pp. 95-96. La car-
ga total anual se obtuvo de Coatsworth, Impacto, 1984, p. 69.
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prension del caracter heterogéneo del impacto del ferrocarril,
tanto en el nivel geografico como en el sectorial, y se ha repara-
do en elhecho de que incluso en unsistema ferroviario dominado
por empresas extranjeras como era el mexicano, existia una nota-
ble diferenciacién funcional de las diferentes lineas en virtud de
su entorno regional de insercién.

Pero hay un aspecto mas de ese impacto que sf se presta a es-
timaciones cuantitativas y que merece mencionarse. No cabe du-
da que una de las mayores contribuciones del ferrocarril en Mé-
xico fue la que tuvo lugar como consecuencia de la reduccién del
costo del transporte. Segun estimaciones recientes, en 1889 la
conduccién de bienes por la via ferroviaria representaba alre-
dedor de la mitad del costo que importaba su transporte por los
medios tradicionales (arrieros y carretas). En los siguientes lus-
tros, el impacto del costo del transporte ferroviario sobre el pre-
cio de los productos agricolas se redujo considerablemente en la
mayor parte de los casos, lo que tuvo como consecuencia una
mejora sustancial en la resistencia de esos articulos al traslado.?®
No esnecesario insistir en las repercusiones de este fenémeno so-
bre la formacién de mercados, asi como en la generacién de in-
centivos para la produccién que se sumaban a los que de por si
ofrecia la disponibilidad de un medio de transporte confiable,
rapido y permanente.

En el balance, poca duda cabe que el ferrocarril ejercié un im-
pacto crucial sobre las condiciones en que se desenvolvia la vida
econdémica de México en el siglo XIX. Ello no necesariamente
significa que la economia hubiera tenido que crecer dramadtica-
mente por ese solo hecho, yque por no haber sucedido de esa ma-
nera, fuera necesario buscar a dénde “escaparon” los beneficios
del ferrocarril. También en este sentido la mirada debe dirigirse
hacia adentro, a la naturaleza del espacio econémico en que los
ferrocarriles se desenvolvieron y debieron operar. La magnitud
del impacto de la comunicacién ferroviaria se encontré limitada
en varios sentidos por el atraso econémico, social e institucional
del contexto de insercién. En una porcién considerable del te-
rritorio, el ferrocarril permitié superar el problema crénico del
transporte y sus altos costos, con todos los efectos benéficos que
ello podia tener para el crecimiento. Pero sélo una visién abs-
tracta del problema podria pretender que se anularan por ello to-

55 Kuntz, “Ferrocarriles”, 1996, cap. 2.
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dos los obstiaculos que se imponian a él. Las dimensiones y la
naturaleza del impacto del ferrocarril guardaron una relaciéon
estrecha con las dimensiones y la naturaleza de la economia que
lo vio surgir, y no podia ser de otra manera.

Las tesis expuestas brevemente en las paginas anteriores son
el resultado de investigaciones recientes sobre el fenémeno fe-
rroviario en el México del siglo XIX. El propésito de estaantologia
es recoger al menos unos cuantos de los trabajos que intentan
abordar el problema con una nueva visién. Asi, los tres ensayos
sobre ferrocarriles que se incluyen en este volumen guardan en
comin el hecho de abordar diversos aspectos de la experiencia
ferroviaria en México desde una perspectiva que se aparta de las
imagenes convencionales sobre el tema, o incluso son abierta-
mente criticos de las ideas que gozaron de mayor difusién y acep-
tacién hasta hace pocos afios. Si bien no llegan a conformar una
propuestainterpretativa global o acabada del fenémeno ferrovia-
rio durante el porfiriato, sf ofrecen elementos que apuntan a lo
que constituiria una forma novedosa de concebir los problemas
derivados delarelacién entre ferrocarriles, Estadoy economiaen
el periodo que atestigud el proceso de auge y consolidacién del
sistema ferroviario en México.

Un segundo rasgo compartido por los ensayos sobre ferroca-
rriles aqui antologados consiste en conciliar dos enfoques que
frecuentemente han sido excluyentes en la historiografia sobre el
tema: por un lado, la apertura hacia las preocupaciones y los de-
bates surgidos en las investigaciones sobre ferrocarriles en el pla-
no internacional; por el otro, la intencién de que esa apertura no
derive en modelos analiticos abstractos que impidan reconocer
las peculiaridades del contexto mexicano. Los trabajos se plan-
tean problemas significativos para el debate sobre la relaciéon de
los ferrocarriles con la politica y la economia sin soslayar la espe-
cificidad del caso de estudio. De esta manera, arrojan tesis sus-
ceptibles de comparacién con otras experiencias, y se suman con
ello alos esfuerzos por mejorar nuestra comprensién de los fené-
menos relacionados con el crecimiento econémico moderno.

El primer ensayo incluido enla antologia es un trabajo original
de Paolo Riguzzi que se propone estudiar un ave rara en el pa-
norama ferroviario del porfiriato: la participacién de inversionis-
tas mexicanos en el tendido y la operacién de vias férreas. Tras
exponer brevemente el conjunto de factores que condicionaron
elingreso tardio de México ala era ferroviaria, el autor realizaun



INTRODUCCION 33

andlisis comparativo de las tres principales iniciativas de partici-
pacién del capital privado nacional. En un acercamiento novedo-
so a un problema practicamente inexplorado hasta el momento,
Riguzzi profundiza en tres dimensiones de la experiencia “nacio-
nal” de construcciéon ferroviaria: las pautas de inversion vy fi-
nanciamiento de las empresas; las vinculaciones de los ferroca-
rriles con las actividades productivas y el mercado regional o
internacional, y los perfiles empresariales de los grupos o indivi-
duos involucrados.

El analisis comparativo de las tres compaiiias de origen mexi-
cano en las tres dimensiones mencionadas no se reduce a la bus-
queda de coincidencias, sino que se pregunta hasta qué punto
existieron entre ellas lo que podria definirse como “afinidades”,
o una proximidad tal que permitiera sustentar la idea de un mo-
delo empresarial “mexicano”, diferenciable y eventualmente
opuesto al de la inversién extranjera en ferrocarriles. Destacan,
ciertamente, algunos elementos comunes a las tres empresas, re-
lativos a las formas de apoyo estatal, los mecanismos de financia-
miento y las peculiaridades técnicas de las lineas. Pero probable-
mente el hallazgo mas sobresaliente de esta indagacién radique
enlaidentificacion de claras divergencias entre ellas: el perfil em-
presarial de sus promotores era completamente distinto, e igual-
mente variadas fueron las pautas de articulacién de las lineas y su
funcionalidad en el entorno regional.

En el balance, la experiencia nacional de construccién ferro-
viaria no parece alentar, a juicio del autor, una visién optimista
de la existencia de un modelo empresarial nativo socialmente re-
producible y opuesto al modelo representado por la inversion
extranjera. Igualmente limitados parecen haber sido sus efectos
sobre el mercado de capitales, la cultura empresarial, la forma-
cién de recursos humanos y las opciones de crecimiento.

El segundo ensayo, a cargo de Arturo Grunstein, es un estudio
de politica ferroviaria que se propone desentraiar las causas de
un hecho destacado pero poco explicado en la historia del Estado
mexicano moderno: el proceso de consolidacién de los ferroca-
rriles en una compaiiia de control publico en la primera década
del siglo XX. La importancia de este fenémeno deriva no sélo de
que es una de las primeras experiencias de participacion estatal
en un sector estratégico a nivel mundial, sino de que pareceria
inaugurar la tradicién intervencionista y nacionalista del Estado
mexicano al menos una década antes de que ambos elementos
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aparecieran como componentes centrales de la ideologfa de la
revolucién mexicana.

Grunstein afirma que para explicar este suceso es preciso dejar
de lado lalégica de la contraposicién entre los intereses naciona-
les y extranjeros que prevalece en las interpretaciones convencio-
nales. En cambio, propone atender a la racionalidad que carac-
terizé al desenvolvimiento de la industria ferroviaria como un
sector proclive a la concentracién oligopélica, y a la dindmica de
las relaciones que a partir de ese hecho establecié con el Estado.
De acuerdo con el autor, una vez concluida la red basica del sis-
tema ferroviario mexicano, las empresas ingresaron en una fase
de aguda competencia por el trifico, que los esfuerzos regulato-
rios del gobierno no lograron frenar. Las crecientes presiones
competitivas parecian orillar a las compariias a una consolidacién
privada, como las que habian tenido lugar, bajo circunstancias
similares, en Estados Unidos. En estas condiciones, a principios
de siglo la disyuntiva que se presentaba a los ojos de la elite por-
firista era tolerar la consolidacién del sistema ferroviario a ma-
nos de un consorcio extranjero, o protagonizarla. Alaluz de esa
racionalidad, la posibilidad de supervivencia de un régimen de
competencia entre empresas auténomas sujetas a la regulacién
estatal, parecia remota.%

La parte dedicada a ferrocarriles se cierra con un articulo de
la autora de estas lineas que se propone analizar algunos de los
rasgos que caracterizaron al trifico ferroviario en el México pre-
rrevolucionario y sus efectos sobre la economia y la organizacién
espacial del pais. Aunque se reconocen las varias razones por las
cualeslainversiény construccién ferroviarias contribuyeron a es-
trechar los vinculos de México con el exterior, el énfasis se coloca
en la funcién del ferrocarril como medio de transporte, lo que
conduce a revalorar su papel de vehiculo de transformacién in-
terna de la economia. Al reorientar el foco del andlisis es posible
reconocer que la contribucién delos ferrocarriles no fue homogé-
nea nise repartié uniformemente entre los espacios favorecidos.

La autora encuentra un primer indicio de la heterogeneidad
del impacto del ferrocarril en el alto indice de concentracién del
trafico ferroviario en torno a unas cuantas estaciones a lo largo

56 Como el propio Grunstein hace notar al principio de su ensayo, su
interpretacién se ha modificado en trabajos recientes. Véase Grunstein, “¢Compe-
tencia?”, 1996, passim.
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de las lineas. El fenémeno, que en el caso de la cargas minera o
manufacturera es un reflejo de la especializacién de caracter pro-
ductivo que se produjo en parte como consecuencia del ferroca-
rril, adquiere connotaciones particularmente notables cuando se
trata de la carga agricola. La concentracién de esta tiltima en tor-
no aunas cuantas ciudades alo largo delas vias férreas denotaria,
de acuerdo con este ensayo, pautas de concentracion oligopéli-
ca de la produccién agricola en manos del capital comercial, y
permitiria sugerir que éste ocupa auin el lugar preponderante en
la dindmica de la economia nacional a lo largo del periodo.

Unsegundo indicio delimpacto heterogéneo delos ferrocarri-
les se desprende del andlisis de la composicién de la carga ferro-
viaria en empresas de distintas dimensiones y ubicacién geogra-
fica. Al parecer, es posible distinguir una funcionalidad diferente
entre las lineas de alcance territorial vasto y las que poseian un
radio de influenciaregional. En las primeras ocupé un lugar pre-
ponderante el trafico de minerales, en tanto las segundas exhi-
bieron una distribucién mas equilibrada de los distintos com-
ponentes de la carga, con cierto predominio de los productos
agricolas y manufacturados. Aquéllas desempenaron, entre otras,
la funcién de posibilitar los movimientos de larga distancia que
se requerian, por ejemplo, para abastecer de minerales y com-
bustibles a la industria minero-metalirgica; éstas realizaron los
circuitos de corta distancia que favorecieron la integracién de
mercados de alcance regional. Ambas jugaron un papel central
en la formacién de circuitos de intercambio de bienes agricolas,
insumos y manufacturas que fueron tejiendo la red de una in-
tegracién material nunca antes lograda en el territorio nacional.
En consonancia con lo anterior, la dltima parte del ensayo de-
sarrolla la tesis de que el tréfico ferroviario se concentré mayo-
ritariamente en la circulacién interna, y s6lo de manera secunda-
ria en la vinculacién con el exterior.

En conjunto, los articulos aqui incluidos intentan poner en
evidencia las multiples dimensiones de andlisis a que se presta el
fenémeno ferroviario. Se proponen, asimismo, mostrar laimpor-
tancia de su estudio parala comprensién de algunos procesos re-
lacionados con el crecimiento econdémico y las transformaciones
institucionales que tuvieron lugar en México a partir del Gltimo
tercio del siglo XIX.

Sandra Kuntz Ficker
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MERCADOS, REGIONES Y CAPITALES EN LOS
FERROCARRILES DE PROPIEDAD MEXICANA,
1870-1908*

Paolo Riguzzi
EL COLEGIO MEXIQUENSE

FERROCARRILES Y RECURSOS NACIONALES

La construccién acelerada de ferrocarriles troncales por parte de
empresas estadunidenses fue promovida por los gobiernos del
porfiriato como medio fundamental para poner en movimiento
el cuerpo anquilosado de la economia mexicana, permitiendo la
explotacién de recursos naturales, la diversificacién dela produc-
cidén, y la superacién del radio puramente local del comercio in-
terior. Al mismo tiempo, las vias férreas serian los nervios de la
nacién, elemento necesario para una integracién nacional efec-
tiva, no garantizada por los cauces tradicionales de lengua, reli-
giény costumbres. Esta vision, liberal y antitradicional, concebia
las comunicaciones, su ritmo y frecuencia, como el elemento cen-
tral de la integracién nacional.! Si es cierto que la dotacién de
ferrocarriles representaba una pricridad absoluta no sélo parala
economia mexicana, sino también para el Estado, en virtud de sus
potencialidades politicas y estratégicas, el atraso con que se reali-
z6y la escasez de empresas ferroviarias “nacionales” son elemen-
tos sobre los cuales es preciso ofrecer elementos de explicacion.

La especificidad de México residid, si lo comparamos con los
otros paises mayores de América Latina (Argentina, Brasil y Chi-

* Este trabajo utiliza algunos materiales del ensayo “Propiedad, propietarios
y recursos en los ferrocarriles mexicanos, 1870-1911”, contenido en Memorias del
Tercer Encuentro de Investigadores del Ferrocarril, Museo Nacional de los Ferroca-
rriles Mexicanos, 1996.

! Riguzzi, “Caminos”, 1996. Este y el siguiente apartado se basan en esta
fuente.
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le), en el atraso con el cual se establecieron las primeras lineas y,
probablemente, en una aportacién mds baja de recursos y ener-
gias internos al establecimiento de las vias férreas. A lo largo de
todo el periodo ferroviario (1870-1911) aparecié una divisién
del trabajo neta entre los inversionistas extranjeros que asumie-
ron la iniciativa de financiar los ferrocarriles mexicanos, y los
inversionistas nacionales que se dedicaban a otras empresas mas
rentables. Estos rasgos conformarian entonces la paradoja de los
ferrocarriles mexicanos, atrapados entre la indispensabilidad
(productiva) y la imposibilidad financiera de realizacién. Entre
estos dos polos se desarrollaria toda la secuencia ferroviaria, des-
de la presencia dominante de los capitales extranjeros hasta la
temprana intervencién del Estado en el sector; la primera, obe-
deciendo a la indispensabilidad, la segunda solucionando la im-
posibilidad. Este modelo interpretativo exige sin embargo ser es-
pecialmente cuestionado y problematizado. Hemos tenido la
oportunidad de estudiar los factores de naturaleza adversa al de-
sarrollo ferroviario y los problemas de la “revolucién del trans-
porte” en el contexto mexicano. Se propondra por tanto aqui
una sintesis de los resultados que sirva de marco general.

LOS OBSTACULOS AL FERROCARRIL

Una primeradistincién puede ser introducida entre condiciones
desfavorables, en términos generales, a la introduccién del fe-
rrocarril, y elementos de resistencia y de friccién directos y espe-
cificos parala dimensién ferroviaria. Entre las primeras, estanlos
factores naturales y la estructura fisica del pais: topografia dspe-
ra, cadenas montafiosas, grandes dreas de clima tropical, y esca-
sez de caminos transitables; el medio geogrifico y fisico tenfauna
dimensién geoecondmica limitada y problemitica. Desde otro
punto de vista, la naturaleza fuertemente regionalizada del Es-
tado mexicano, la debilidad extrema del aparato estatal, el pre-
dominio de tendencias centrifugas, representaron un freno alos
procesos decisionales necesarios para la adopcién de las vias fé-
rreas. La fragmentacion del espacio nacional en dreas fiscales y
comerciales se acompanaba con aspectos de rivalidad entre es-
tados y territorios, que inhib{an el potencial de cooperacién in-
terregional necesaria al establecimiento de los ferrocarriles. Fac-
tores juridicos e institucionales representaron igualmente un
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obstaculo general para el progreso del proyecto ferroviario, as{
como de otras innovaciones econémicas. Reglas y derechos de
propiedad insuficientes o imperfectos, y regulados politicamen-
te; costos de transaccién elevadisimos y desconfianza enlaacciéon
gubernamental.

Laposicién geopolitica de México constituia otro factor digno
de mencionarse. La cuestién de los ferrocarriles, lejos de ser ex-
clusivamente un hecho de “progreso material”, abarcaba aspec-
tos politicos y estratégicos, concentrados en el problema del en-
lace con la red ferroviaria de Estados Unidos. Después de la
guerra de 1847 y la mutilacién territorial, la conexién ferroviaria
con el vecino del norte a través de empresas estadunidenses fue
percibido como un riesgo potencial que distorsioné las eleccio-
nes gubernamentales y ocasioné controversias. El debate sobre
los ferrocarriles se mezclaba con la seguridad nacional.? De he-
cho, elverdadero ingreso del pais ala era delriel tuvo que esperar
la consolidacidon del entendimiento liberal-republicano entre dos
vecinos tan asimétricos y una nueva cultura de las relaciones bi-
laterales.

Estos aspectos sugieren la complejidad que envolvia la adop-
cion del transporte ferroviario; sin embargo representaban un
conjunto de problemas generales, cuya relacién con el hecho es-
pecifico del ferrocarril era indirecta y dificil de estimar en sus
efectos concretos. Pero los factores primarios del atraso ferrovia-
rio mexicano fueron los problemas en la adopcién de la inno-
vacién tecnolégica y organizacional, y de la movilizacién de
recursos en una economia subdesarrollada. El estado de las co-
municaciones y su funcionalidad para las actividades econémi-
cas existentes, el nivel de aptitudes tecnolégicas alcanzado en la
sociedad ylas pautas de inversion son las dimensiones principales
cuyo papel negativo para los ferrocarriles hemos podido indi-
vidualizar. Su andlisis permite sugerir cémo el sector ferroviario
habria necesitado en aquella etapa una movilizacién de fuerzas si
problemadtica pero no inalcanzable, para empresas basadas en re-
cursos mexicanos. Mas bien era la excentricidad del esfuerzo
frente alalégica dominante de la vida econémica e institucional
decimonénica en México. Todo ello conformd la percepcién ne-

2 Kuntz, Empresa, 1995, pp. 31-39, es la mejor sintesis de este aspecto del pro-
blema.
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gativa del sector privado doméstico acerca del rendimiento social
y privado de las empresas ferroviarias. Habria que pensar que,
contrariamente a lo que se argumenta, el ferrocarril como “anun-
cio de pazy prosperidad” no era una expectativa tan convincente
para propietarios, comerciantes e inversionistas; la demanda de
innovacién en el transporte era débil y no era un requerimiento na-
cional. Variables tales como la desconfianza en las perspectivas
econdémicas o en las reglas institucionales, la escasa propensién
al riesgo, la busqueda de actividades protegidas y potencialmen-
te monopdlicas, representaron barreras para la inversién en
ferrocarriles.’

En este sentido, examinar a los promotores y a los proyectos
ferroviarios domésticos antes de 1880, permite reconocer e iden-
tificar cémo algunas de las causas que hemos mencionado se
transformaron en obstdculos y mecanismos desalentadores para
la adopcion de la tecnologia ferroviaria. Tres conjuntos de ex-
periencias parecen especialmente significativos al respecto. El
primero se refiere a los proyectos de creacién de empresas fe-
rroviarias “nacionales” en los afios 1860-1880. El examen de los
principales revela que ninguno se basaba en la movilizacién de
recursos privados nacionales, sino en la atraccién de capitales ex-
tranjeros, préstamos de fondos estatales, mecanismos forzosos
como el de canjear la leva con la compra de acciones o los im-
puestos extraordinarios, y la concesién de loterias.*

El caso de los proyectos y de las negociaciones para una linea
interocednica e internacional de la década de 1870 muestra con
gran claridad cémo la capacidad de presién de los grupos de
interés sobre gobiernos muy débiles fue otro factor condicionante
parala politica ferroviaria. Frente a las propuestas avanzadas des-
de varios afios atrds por dos grupos estadunidenses (Union
Contract e International Railroad of Texas), el gobierno otorgé
la concesién a una compaiiia formalmente mexicana, conocida
como Los Catorce, de subita aparicién. Aparte del cardcter na-
cional de la empresa, ésta consiguié el contrato gracias a una ope-
racién de dumping: esto es, aceptando condiciones mucho mas
onerosas para ella, que representaban una carga pesadisima, co-
mo muestra el cuadro 1.

3 Riguzzi, “Caminos”, 1996, pp. 51-54, 61-63.
4 Ibid., pp. 55-56.
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Cuadro 1. Condiciones contractuales de dos concesiones
ferroviarias: Compania Mexicana (“Los Catorce”)
e International Railroad of Texas

Co. Mexicana Co. Texas
Subsidio por km 8 000 pesos 9 500 pesos
Primer subsidio alos 150 km a los 100 km
Sucesivos cada 25 km cada 20 km
Construccién km 150 en 18 meses 100 en 15 meses

FUENTE: Secretarfa, Anales, 1877, t. 1I.

La compania mexicana podia consentir este trato porque en
realidad no estaba interesada en la inversién de algun capital, si-
no que obtener la concesién era su horizonte prioritario. Se con-
centraba exclusivamente en el recurso al financiamiento externo,
ofreciendo ademas a los inversionistas extranjeros la perspectiva
de un arreglo sobre la deuda mexicana, y se colocaba en la con-
dicién de intermediario y no de empresario.’ Al no conseguir
fondos enlos mercados europeos, dadala posiciéon de México co-
mo deudor insolvente, el proyecto no prosperd, sirviendo en
cambio parabloquear las otras iniciativas. El grupo tradicional de -
comerciantes-financieros dela capital que integraba la compania
mexicana mantenia su monopolio sobre las principales activida-
des econémicas gracias a las conexiones con el gobierno y a su
capacidad de excluir a los competidores.

Lamejor prueba delaindisponibilidad de recursos nacionales
para los ferrocarriles esta dada por los resultados de la politica
ferroviaria durante la primera presidencia de Porfirio Diaz (1877-
1880). Antes de permitir la entrada a México de los consorcios
ferroviarios estadunidenses, el gobierno federal asigné 20 conce-
siones a los gobiernos estatales para la construccién de lineas
regionales, con subsidio por kilémetro construido y en algunos
casos garantia de rentabilidad. El fracaso de la opcién regional
fue patente en la construccién de tan sélo 220 kilémetros de via
para 1880.6 Aqui también, el propésito primario de los grupos era

5 Two Republics, 11 de noviembre de 1876, carta de G. Barron; Riva Palacio,
Historia, 1875, p. 319.
6 Kuntz, Empresa, 1995.
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el capital gain dado por el traspaso y la venta de las concesiones
y de los pequerios tramos construidos alos grupos extranjeros; se
trataba de la comercializacién de un privilegio dado por una si-
tuacién de monopolio bilateral, y de una intermediacién especu-
lativa.”

LOS CASOS DE LOS FERROCARRILES “NACIONALES™:
DIMENSIONES COMPARADAS

Si el contexto econémico e institucional era fuertemente condi-
cionado por obstaculos de diverso tipo, larevisién de las principa-
les actividades que fueron capaces en algiin momento de sortear
esas barreras puede entonces ser reveladora de las condiciones
de posibilidad efectivas paralainiciativa empresarial en el dmbito
ferroviario. Enla busqueda de elementos relevantes, se adoptara
aqui un campo de andlisis especifico y reducido: las principales
lineas ferroviarias financiadas con recursos de mexicanos. Es de-
cir, que el analisis se centrard no sobre lo que no fue o falté, si-
no sobre las condiciones reales y las potencialidades de lo que si
existié. Para hacer esto, se tomardn en cuenta las tres principales
empresas ferroviarias promovidas y organizadas por grupos me-
xicanos entre 1880 y 1900: el Ferrocarril de Morelos (luego Fe-
rrocarril Interocednico), el Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste, y
los ferrocarriles del estado de Yucatan. El primero existié como
empresa mexicana exclusivamente, entre 1878 y 1888, fecha en
la cual fue traspasado a una compaiiia britdnica; el segundo fue
controlado por el mismo propietario hasta su venta en 1906 al
Ferrocarril Nacional de México, preludio de la incorporacién a
Ferrocarriles Nacionales de México en 1908; los terceros, constitui-
dos por cuatro diferentes empresas, se fusionaron en 1902 para
dar vida a los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn, fueron interveni-
dos por el gobierno del estado de Yucatdn en la década de 1910
y terminaron bajo el control accionario de la federacién en la
década de 1930. Sin lugar a dudas, estas tres ferrovias represen-
taron la aportacién mas relevante y significativa de los recursos
y las energias mexicanos a la implantacién de ferrocarriles. Nin-
guna de las otras lineas creadas por empresarios mexicanos tuvo

7 Véanse por ejemplo, Glennie et al. a Porfirio Diaz, 30 de abril de 1880, en
Carrefio, Archivo, t. 30, p. 245; Mexican, Introductory, pp. 4-5.
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una extensién superior a los 80 km, y la mayoria terminé absor-
bida por empresas extranjeras antes de 1905.8

El cuadro 2 muestra, en cambio, la evolucién kilométrica de
las tres lineas entre 1880 y 1903 (el Ferrocarril Interocednico no
aparece a partir de 1890, por haberse convertido en empresa bri-
tdnica).

Como se puede ver en el cuadro 2, el conjunto del trazado de
estas vias férreas se va expandiendo a lo largo de todo el perio-
do, hasta representar alrededor de 1 000 kilémetros en 1903, aun
con la disminucién derivada de la exclusion del Interocednico. En
términos relativos sobre la extensién de los ferrocarriles de juris-
diccién federal, las tres lineas representaron alrededor de 10%
entre 1880-1888, mientras los ferrocarriles yucatecos y el de
Hidalgo hicieron un porcentaje de 5 a 6% entre 1890y 1910. A
pesar de pasturas como las del Congreso Agricola, que reivindi-
caban la propiedad nacional de los ferrocarriles por ser construi-
dos en México y subsidiados por el Estado, las empresas mencio-
nadas constituyeron casi la totalidad de la iniciativa ferroviaria
mexicana.® A ésta habria que afiadir, sin embargo, el ferrocarril
del istmo de Tehuantepec, de propiedad del Estado a partir de
1882.

La exploracién de estos casos puede llevar a un primer balance
de las condiciones reales de oportunidad y los costos de ingreso
para empresas mexicanas en un sector moderno, con alta inten-
sidad de capital y tecnologia, dentro de un contexto de atraso
econémico, financiero e ‘institucional. E! andlisis del financia-
miento, la construccién, la organizacién productivay el desarro-
llo de estas empresas, estd hecho, entonces, en funcién de tres
elementos: las pautas de accion empresarial e inversion, el efecto
de los ferrocarriles sobre el mercado de capitales y la estructura
financiera, y los beneficios econémicos y tecnolégicos de la pro-
piedad nacional. El andlisis se conducird en términos compara-
dos entre las tres empresas, y estara precedido por la ubicacién
geogrifica y geoeconémica de las compaiiias ferroviarias.

La genealogia de lo que aqui se designa con el nombre de
Ferrocarril Interocednico fue accidentada y compleja. El niicleo

8 Los principales entre estos ferrocarriles locales fueron Veracruz-Alvarado,
Puebla-Izicar, Cazadero-Solis, Nautla-San Marcos, Tlalmanalco, San Luis Potosi-
Rio Verde, Oaxaca-Ejutla, Guanajuato-Pozos y San Rafael y Atlixco: para 1910,
sélo dos quedaban en manos de propietarios mexicanos.

9 El Economista Mexicano, 11 de marzo de 1893.
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Cuadro 2. Kilometraje de tres ferrocarriles mexicanos,

1880-1903
1880 1854 1890 1894 1903
Hidalgo 17 95 181 206 258
Yucatan 44 202 373 455 739
Interoceanico 98 335 - —_ —_
Total km 159 632 554 661 997

FUENTE: Secretaria de Comunicaciones, Resesias (varios anos).

del ferrocarril tenia origen en una concesién de 1878 con base
enlacual fue construido el Ferrocarril de Morelos, que conectaba
la ciudad de México con Cuautlay Yautepec, es decir, con el cen-
tro de la principal zona productora de azicar, y pasaba por algu-
nas de las mayores haciendas e ingenios. De hecho los promoto-
resy financiadores delalinea fueron un grupo de propietarios de
la zona, con el liderazgo de un inmigrante espafiol, Delfin San-
chez. Sucesivamente, entre 1881 y 1882, gracias al ensamblaje de
algunos pequenos tramos construidos o en construccién, y a la
obtencién de concesiones, la compaiiia se transformé en Ferro-
carriles Unidos de Morelos, Irolo y Acapulco.!® Un conjunto de
lineas regionales separadas no iba a ser la configuracién defini-
tiva de la empresa, que se definié entre 1885-1886 con nuevas
concesiones y adquisiciones que permitieron formar el Ferroca-
rril Interocednico con el propésito de tender una linea entre Ve-
racruz, la capital y Acapulco. En ese momento de la evolucién de
laempresa, el propésito no erala terminacién delalinea, sino cla-
ramente el de vender un producto “semiacabado” a los inver-
sionistas extranjeros, en la perspectiva de crear un competidor
paralaempresabritdnicadel Ferrocarril Mexicano, que monopo-
lizaba el trafico entre la capital y Veracruz.!! Aprovechando el
auge de inversiones britdnicas en el México de finales de la déca-
da de 1880, la transaccién fue realizada con buenas ganancias de

10 Rees, Transportes, 1976, pp. 139-140; Huerta, “Empresarios”, 1996, passim.

11 Fl propésito de la venta del ferrocarril en el extranjero aparece claramente
ya en 1885, si no antes. Véase José Montesinos a Manuel Gonzélez, 25 de junio
de 1885 en José Valenzuela, Ferrocarriles, 1994, p. 52.
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los accionistas mexicanos, y el Interoceanic Railway of Mexico se
volvié duefio de 400 km de ferrocarril de via angostay de la con-
cesion para llegar a Veracruz, que era el aspecto mis valioso. El
convenio de compraventa establecia que la parte por construir
fuese asignada al mismo Sdnchez como contratista.

Elferrocarril de Hidalgo, que unia a Pachuca conla ciudad de
México, con Irolo sobre la linea del Ferrocarril Mexicano a Ve-
racruz, y con otros puntos locales, encontraba su origen en una
concesion federal que el estado de Hidalgo habia intentado
desarrollar con sus fuerzas, para luego traspasarla, con 17 km
construidos, a Gabriel Mancera, politico federal y empresario.
Inicialmente el trazado no contemplaba la llegada a la ciudad de
Meéxico, obtenida gracias a una nueva concesién en 1888-1890,
que permitia también entroncar con las lineas de los ferrocarri-
les Central y Nacional. El ferrocarril, de via angosta, cruzaba
dreas productoras de pulque y los distritos mineros de Pachuca
y Real del Monte, que constituian, con los de Guana.Juato y Zaca-
tecas, la principal zona productora de plata en el pais, y como
aquéllos, eran controlados mayoritariamente por inversionistas
mexicanos.!?

Porlo que serefiere alaslineas de Yucatdn, éstas seintegraban
por cuatro diferentes compafnias: Mérida-Progreso y Sotuta, Mé-
rida-Peto, Mérida-Valladolid y Mérida-Campeche, cuyas-lineas,
en un lapso de diez a quince aiios, penetraron el territorio de la-
peninsula en cuatro diferentes direcciones a partir de un centro
comun. Con excepcidn de la linea a Campeche, concluida en
1898, las otras cruzaban los distritos henequeneros y movian el
producto hacia el puerto de exportacién. Las compaiiias, cons-
truidas y financiadas con recursos locales, segin lo que era una
caracteristica de la economia yucateca, tuvieron una primera fu-
sion en 1902 (de tres lineas) que llevé a la formacién de los Ferro-
carriles Unidos de Yucatin, que en 1908 absorbieron también la
via Mérida-Peto.!3

El campo de andlisis esta constituido por tres empresas, supo-
niendo por comodidad que las lineas yucatecas representan una
unidad; al mismo tiempo, desde otro punto de vista, el objeto es

12 Diario Oficial, 19 de agosto de 1892.

13 Véanse Arrieta, “Importancia”, 1979; Wells, “All”, 1992; Barcel6, “Ferroca-
rril”, 1981. La independencia del capital extranjero y la autosuficiencia financie-
ra era uno de los motivos de orgullo de la clase de plantadores yucatecos.
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el sector ferroviario de propiedad nacional, lo cual ofrece la po-
sibilidad de emplear una visién tanto micro como macroeconé-
mica. No obstante lo restringido del campo de andlisis, varios
contrastes se perfilan con gran evidencia: el primero esta dado
por el hecho de que una de las tres empresas, la mayor, se des-
nacionalizé mientras las otras quedaron bajo control de actores
nacionales; otros atafnen a los ritmos de construccidn, la vincula-
cién con las economias regionales, y mds factores. Algunos de
estos contrastes, y especialmente el de control nacional-desnacio-
nalizacién, han sido frecuentemente empleados como clave de
lectura central para el anilisis del desarrollo tecnolégico y la in-
sercién de las empresas ferroviarias en la economia mexicana.
Para evaluar entonces esta dimensién, al igual que las otras ya
mencionadas, es oportuno proceder al estudio comparado de
los tres casos, que se conducira sobre tres rubros: relacién con las
actividades productivas; financiacién y relaciones con el sector
financiero; organizacién societaria y perfiles empresariales.

FERROCARRILES Y MERCADOS

Ya que el camino de fierro es por naturaleza una empresa que ofre-
ce servicios, los de transporte, que articulan la oferta y la de-
manda de productos, hay que individuar tres elementos basicos:
qué productos se daban en laregién de implantacién, en funcién
de cuidles mercados, y a cudles se dirigia preferencialmente el
ferrocarril. En los casos aqui estudiados, este complejo de relacio-
nes podria sintetizarse en cuatro rubros: género de la carga domi-
nante (agricola, minera), mercados de destino (interior-exterior),
concentracién (niimero de productos, por tamafio de carga, que
componen 50% del transporte realizado), y dependencia de otras
lineas para recibir y despachar carga (expresada en porcentaje).
Atribuyendo a estos rubros los simbolos T = trédfico de carga
(a=agricola, m=minero); M=mercados (i =interior, e =exterior);
C = concentracioén, seguido por el nimero de productos, D = de-
pendencia, tendriamos un cuadro tentativo como el 3.

Esta clasificacién se refiere ala etapa 1878-1888, es decir la pri-
mera décadade operaciones de las empresas, que tiende a definir
la pauta de insercién de estos ferrocarriles en las economias
regionales. Como se puede ver, semejanzas y diferencias se distri-
buyen suficientemente, pero al parecer, los elementos comunes
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Cuadro 3. Indicadores de las vinculaciones de tres
ferrocarriles mexicanos con la economia, 1878-1888

T M C D
Yucatdn a e 1 0
Interocednico a e-1i 3 30
Hidalgo a+m i+te 5 100

T = Tréfico de carga (a = agricola, m = nimero)

M = Mercados ( i = interior, e = exterior)

C = Concentracién, seguido por el niimero de productos

D = Dependencia, en porcentaje

FUENTES: los Informes de las empresas incluidos en Secretaria de Fomento,
Memoria 1883-1885; AGN, fondo Comunicaciones y Obras Publicas; Ferrocarril
Hidalgo, Informes anuales 1882-1900, exp.18/43-1; Ferrocarril Interoceinico,
exp. 9/485-1.

prevalecen en los primeros dos ferrocarriles con respecto al ter-
cero, el de Hidalgo. Veamos como se diferenciaban. Las lineas
yucatecas y el Interocednico se construyeron en funcién de un
trafico de carga exclusivamente agricola, y con un grado elevado
de independencia de otras lineas.!* En cambio el Ferrocarril de
Hidalgo se caracterizaba por un patrén de trdfico mas articulado,
que incluia productos agricolas, esencialmente el pulque, que re-
presentaba en promedio unatercera parte delacarga, y el tréfico
originado por las dreas mineras de Pachuca-Real del Monte, que
era de dos tipos: insumos y equipo para la actividad minera en
entraday metales preciosos de salida. Se trataba de flujos mercan-
tiles mas complejos y variados, que juntaban mercado interior,
imporiacionesy exportaciones, debido ala diferencia entre la su-
perior organizacién productiva del complejo minero frente a re-
giones de staples agricolas, dominadas porla hacienda tradicional
de tipo extensivo y el minifundio de subsistencia. Este ferrocarril
que hasta 1889 era totalmente dependiente del Ferrocarril Mexi-
cano, tanto parallegar al mercado urbano de la capital como para
el puerto de Veracruz, desarroll6 en la década sucesiva una co-

14 Fista era total en el caso de las lineas yucatecas, que concentraban su red
en Mérida y dos de las cuales se conectaban con el puerto de Progreso. Atin en
1900, en tres de cuatro ferrocarriles, la carga de henequén no bajaba de 70% del
flete total transportado. Wells, “All”, 1992, p. 175, n. 42.
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Cuadro 4. Exportaciones de henequén y aziicar, 1875-1885

(toneladas)
Afios Henequén Aziicar
1875 5709 1725
1876 7 386 3251
1877 9 444 5344
1878 12 4152 —
1879 17 008= 2 654
1880 18178 4 260
1881 24911 3000
1882 24 244 1709
1883 32 651 1000
1884 42043 431
1885 43 063 -

2 Cifras obtenidas con los promedios de los afios fiscales 1877-1878 a 1879-
1880.

FUENTES: El Economista Mexicano 1886; Garcia, Tiempos, 1986; Romero, Geo-
graphical, 1898, p164.

nexién auténoma con la ciudad de México y con las dos lineas
troncales a la frontera norte.

Examinemos ahoralos elementos comunes entre las otras dos
empresas: detrds de las identidades aparentes (carga agricola,
autonomia de las lineas) se encuentra en realidad una profunda
diferencia. Los ferrocarriles yucatecos fueron fruto de una exi-
tosa experiencia exportadora, la de la fibra henequenera, con la
cual estaban en relacién simbiética, mientras que el nicleo del
Ferrocarril Interocednico se originé junto con un proyecto ex-
portador, el del azticar de Morelos, que resulté ser un fracaso ab-
soluto. El cuadro 4 muestra la evolucién de los dos productos
entre el final de los afios de 1870 y la mitad de la década de 1880.
Como se puede notar, el volumen del henequén exportado, prac-
ticamente todo yucateco y desde el puerto de Progreso, se mul-
tiplica por cuatro veces, en presencia de precios favorables en el
mercado internacional, y de la prima dada por la devaluacién
del peso mexicano.

Al respecto hay que considerar las diferencias en la posicién
de los dos productos mexicanos en el mercado internacional.
El de los yucatecos era muy fuerte, en virtud del semimonopolio
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de la oferta de henequén, frente a una demanda en aumento por
las necesidades de la industria estadunidense.

En cambio, en el caso del aziicar, el mercado internacional era
dominado por la produccién cubana y la de las islas Hawaii, que
tenia entrada libre en Estados Unidos. De hecho el aziicar mexi-
cano no habfa sido un producto exportado antes de 1875, con
excepcion de algunos ainos a principios del siglo XIX. El dulce
habia sido un producto colonial de circulacién interna y seguia
con estos rasgos, producido con tecnologia tradicional en hacien-
das e ingenios de origen colonial. La regiéon de Morelos, princi-
pal productora, eraabastecedora casi monopdlica de la ciudad de
México. A partir de 1875 es cuando se fragua un proyecto expor-
tador, fomentado por el gobierno estatal y un grupo de producto-
res, cuyo primer mévil era aligerar el problema dela sobreproduc-
cion aprovechando una favorable coyuntura internacional.!s Y
en el contexto del proyecto exportador se originé el ferrocarril,
promovido por un hacendado de la zona, Sdnchez, apoyado ini-
cialmente por algunos productores azucareros y financiado por
elsubsidio federal.'® El costo del transporte, que de Morelos hasta
la capital ascendia a 40% del costo de produccién promedio en
las haciendas, representabaun cuello de botella determinante; en
este marco, un ferrocarrril que abatiera los fletes constitufa una
oportunidad de apertura de nuevos mercados parala produccién
local.!'” Lainnovacién tecnoldgica en el transporte conformaba el
horizonte de un posible circulo virtuoso en el cual lainversién en
el ferrocarril se ligaba a la reduccién del costo de transporte, y
ésta a la posibilidad de exportar, incrementar la produccién em-
pleando recursos ociosos, obtener crédito, y modernizar los in-
genios.

Sin embargo, ni los hacendados de Morelos cooperaron sus-
tancialmente al financiamiento del ferrocarril, ni su produccién
se abrié camino en el mercado internacional. Tras un efimero
auge inicial ligado a circustancias excepcionales, las exportacio-
nes mexicanas del producto, que eran morelenses en su mayoria,

15 Sobre el aziicar en México véase el excelente trabajo de Horacio Crespo,
1994, que sin embargo menciona s6lo marginalmente al ferrocarril. Pittrnan Jr.,
Hacendados, 1994, pp. 100-103. La guerra de los Diez Afos en Cuba (1868-1878)
habia afectado la produccién azucarera de la isla y su posicién exportadora, y ele-
vado los precios internacionales.

16 Huerta, “Empresarios”, 1996, pp. 70-72.

17 Pittman Jr., Hacendados, 1994, p. 102.
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se desplomaron: ya para comienzos de los afios de 1880 habian
desaparecido. Ni la proteccién arancelaria otorgada por el go-
bierno federal contra las importaciones de aztcar, ni la perspec-
tiva del tratado de reciprocidad comercial con Estados Unidos,
que habrialevantado el arancel al aziicar mexicano enaquel mer-
cado, pudo servir de estimulo.

Mientras que los hacendados yucatecos en la década de 1870
invirtieron masivamente en la mecanizacién dela produccién he-
nequenera,’8 s6lo una fraccién pequeiia de los productores de
Morelos invirti6 en bienes de capital y tecnologfa, en funcién de
reorganizar el proceso productivo y abaratar el costo de produc-
cién, que estaba muy por encima del precio internacional.’® En
especial modo, los propietarios no intervinieron para modificar
una de las limitaciones principales de la produccién azucareraen
laregién, dada porla falta de agua, que mantenialos cultivos en pro-
porcicnes minimas con respecto a las tierras disponibles.2

Significativamente, para un grupo importante de los propieta-
rios de laregion potencialmente interesado en el ferrocarril, éste
aparecia mds como indeseado competidor por el trabajo de los
peones que como innovacién indispensable.®! El aziicar de Mo-
relos siguié dominando el mercado de la capital, con precios, de-
manday caracteristicas de producto muy estdticas, debidoalo re-
ducido del sector de consumidores. Es significativo que en 1883
los Ferrocarriles Unidos de Morelos, Irolo, Acapulco, anteceso-
res del Interocednico, se encontraron en la imposibilidad de cu-
brir los intereses sobre su deuda hipotecaria, y pasaron por el pro-
cedimiento judicial.?2 Desvanecido el suefio exportador, lo que

18 Entre 1869 y 1881 las mdquinas raspadoras de henequén movidas por va-
por Easaron de 150 a 899. Garcia, Tiempos, 1986, p. 95.

19 Ruiz de Velasco, Historia, 1937, p. 157; Landdzuri y Vazquez, Azicar, 1988,
pp. 189-190. De hecho, las haciendas de Morelos no estaban en condiciones de
exportar azicar refinada, sino exclusivamente mascabado. Para las caracteristi-
cas de continuidad del trabajo agricola en las haciendas de Morelos véase Tor-
tolero, “Morelos”, 1993, p. 190.

20 Boletin de la Sociedad Agricola Mexicana, 25 de marzo, 1903, p. 235. Sobre la
cuestién de los recursos hidraulicos véase el novedoso estudio de Valladares,
“Cuando”, 1996.

21 Huerta, “Empresarics”, 1994, p. 75. Acerca del marco general de las expec-
tativas y la reaccion de los hacendados al ferrocarril en México, Riguzzi, “Cami-
nos”, 1996, pp. 68-69.

22 José Montesinos a Manuel Gonzilez, 25 de junio de 1885 y Delfin Sinchez
aManuel Gonzilez, 7 de julio de 1885, en José Valenzuela, Ferrocarriles, 1994, pp.
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quedaba era unalinea mal construiday muy pobremente equipa-
da, insegura para las personas y las mercancias que la adoptaban
como medio de transporte pero segura por la proteccién politica
que el gobierno le brindaba.? A diferencia de lo que sucedié en
la peninsula yucateca, en el caso de Morelos el ferrocarril y la in-
versién en la modernizacién agricola no se enlazaron de manera
satisfactoria en la década de 1880. Mds que una faita absoluta de
responsividad de los productores frente ala oferta de transporte,
se puede hablar de un desfase temporal muy acentuado: el cam-
bio tecnolégico ylamodernizacién delas plantaciones morelenses
en realidad se verificé entre finales de siglo XIX y comienzos de
siglo XX, a través de la irrigacién y las obras hidraulicas.?

Se ha empleado aqui la relacién con los mercados como una
variable para la expansién geogrifica y productiva de las empre-
sas ferroviarias consideradas. Aparentemente la mayor expan-
sién fue la de los ferrocarriles yucatecos, fruto de la experiencia
exportadora mids extensa de todo México, la del henequén. Hay
que subrayar que en este caso el ferrorarril fue construido para
satisfacer una demanda de transporte ya existente, puesto que el
movimiento exportador de henequén habfa tomado formayaen
la década de 1870-1880, fruto de un proceso de reorientaciéon en el
uso de la tierra.?> Eso hizo que la conformacién de 1a red se cen-
tralizara sobre la capital del estado, Mérida, y el puerto de Pro-
greso, con una estructuracién vinculada a la densidad de los cul-
tivos de la fibra. Fueron sacrificadas otras metas tales como el
enlace conlared nacional yla comunicacién con la parte oriental
de la peninsula, con el territorio de Quintana Roo y con Belice.26

52-53, 149-159. Es totalmente incorrecto, por tanto, evaluar al ferrocarril como
un negocio lucrativo.

23 Sobre las deficiencias del ferrocarril, véase Secretaria, Memeria, 1883-1885,
t. 11, doc. 183, p. 1048. Acerca de la proteccidon politica véase nota 41.

24 Valladares, “Cuando”, 1996, pp. 22-23.

25 Entre 1860 y 1876 el 4rea de cultivos henequenercs se expandié mds de
doce veces, pasando de 2 600 a 32 000 hectdreas. Garcia, Tiempos, 1986, p. 82.

26 Por lo que se refiere a la peninsula, la compafifa de los Ferrocarriles Sud-
Orientales, que obtuvo la concesién y un subsidio federal, nunca llevé a cabo su
proyecto. Lo unico que se construyé fue un pequeiio ferrocarril decauville de 58
km, destinado ala campaiia militar contra los mayas rebeldes. Compafifa, Progra-
ma, 1898; Ortiz, “Ferrocarril”, 1994, passim. La dificultad de llevar los rieles mds
alla del circuito de atraccién del henequén es bien representada por los proble-
mas de la comunicacién entre Mérida y Campeche, que necesité 17 afios tras el
otorgamiento de la concesién en 1881. Gantas, Ferrocarril, 1996, p. 31.
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Especialmente, el primer elemento fue simbdlicamente significa-
tivo pararepresentar la separacion fisica, politicay econémicade
Yucatdn con respecto al resto del pais, y la concentracion de los
beneficios exportadores en un circulo restringido geografica y
socialmente. De hecho Yucatdn quedé incomunicado con la red
ferroviaria mexicana hasta el anno de 1950. Por otro lado, el domi-
nio de la monocultura del henequén se habia configurado como
un fenémeno de comercializacién regresiva, basado en la exten-
sién de formas semiserviles, ligadas al endeudamiento de los
peones indigenas con las haciendas.?’” La exclusiva funcionalidad
de aquellas lineas respecto al ciclo de exportacién de la fibra, ofre-
ce un caso de insercién de factores tecnolégicos y organizativos
de tipo “moderno” en una estructura productiva y social domi-
nada por relaciones de jerarquizacién étnica y por mecanismos
de coaccién extraecondémica.

Si en el caso de Yucatdn la falta de diversificacién espacial fue
funcién del triunfo exportador de un monocultivo, en cambio el
caso del Ferrocarril Interocednico muestra el bloqueo en el cre-
cimiento de la empresa en relacién con un fracaso exportador, el
del azicar, que condujo probablemente a una expansién frag-
mentada de lalinea y fundamentalmente dirigida ala venta en el
exterior. Unrasgo de este ferrocarril, ya sea en su etapa mexicana
o britanica, fue que la carga de exportacién era siempre una frac-
cién reducidisima del trifico de carga, mas bien dominada por
productos de bajo valor unitario para el mercado interno (gra-
nos, pulque, lefia). No casualmente, el Interoceanico fue tal sélo
de nombre, y abandoné rapidamente cualquier proyecto de co-
municar las dos costas, objetivo que resulté ser otra de las metas
fallidas del desarrollo ferroviario en México.?

Después de haber analizado la variable expansiva en relacion
con el grado de pujanza del sector externo, el caso de un éxito co-
mercial en el mercado interior lo ofrece el Ferrocarril de Hidalgo.
Sin embargo, el examen de esta empresa revela cémo tampoco
el solo mercado interior parece ser la clave suficiente de expan-
sién, o por lo menos sugiere la necesidad de distinguir entre di-

27 Sobre estos aspectos véanse, Wells, Yucatan, 1985, caps. 5-6, passim; Bellin-
geri, “Formacién”, 1996.

28 Rees, Transportes, 1976. Incluso, sélo en 1892 el trazado de la linea alcanzé
las importantes unidades productoras de la zona de Cuernavaca. Huerta, “Em-
presarios”, 1996, p. 81.
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ferentes tipos y sectores de productos, dotados de potencialida-
des de eslabonamientos muy desiguales. La linea de Hidalgo se
alimenté del estimulo dado porla expansién del frente de cultivo
del pulque en respuesta a la posibilidad de abastecer el mercado
urbano de la ciudad de México. La via del Ferrocarril Mexicano
(México-Veracruz) habfa hecho posible a partir de 1873 lallegada
de un producto que antes no toleraba tales distancias, debido a
su cardcter perecedero, y la valorizacién considerable de las fin-
cas productoras y aptas para producir la bebida.?® La conexién
‘directa que este ferrocarril de Hidalgo realiz6 con la capital fue
en funcién de independizar la carga pulquera del trasporte via el
Ferrocarril Mexicano. De esta manera la oferta de transporte pu-
do entrelazarse con una demanda en aumento y una produccién
facilmente acrecentable; sin embargo, este éxito se daba en el
contexto de una actividad de tipo recolectivo, pobre en tecnolo-
gia y especializacién, intensiva de mano de obra y con sueldos
muy bajos, es decir muchos de los factores que caracterizaban a
la hacienda tradicional. El bereficio dado en este caso porla via
férrea no hacia sino ampliar el monopolio natural de una regién,
ofreciendo al pulque un mercado cautivo como lo era el de la
principal concentracién urbana. El resultado fue la valorizacién
de las fincas y tierras pulqueras, que en menos de veinte anos
(1866-1885) redoblaron su valor comercial, sin que sea posible
identificar beneficios sociales regionales provenientes de esta
creacién deriqueza.® Por lo demads, se puede recordar que el pul-
que era un producto cuestionado desde el punto de vista de la
moral publicaliberal, que lo consideraba un vicio deformador de
las virtudes ciudadanas en las clases populares. El beneficio final
deladisponibilidad de pulque paralos consumidores del Distrito
Federal no es de inmediata evidencia.

La baja propulsién que este producto ejercié en relacion con
el ferrocarril de Hidalgo, se puede vincular con el hecho de que
la linea nunca avanzé en la parte mds ambiciosa de su proyecto,
la construccién hasta el puerto de Tuxpan, en el Golfo, con el fin
de dar salida a la rica produccién agricola de la Sierra de Puebla,
integrar una regién casi incomunicada y desarrollar otro puerto
en la costa atldntica. El empresario que controlaba al ferrocarril,

29 Album, 18717, p. 104; Leal y Huacuja, Economia, 1982, pp. 63,67.
30 Secretarfa, Informes, 1887, t. 7, nim. 19, p. 95.



56 Paoro Ricuzzi

Mancera, intentd llevar a cabo el proyecto, pero exclusivamente
con capitales extranjeros, en la década 1890-1900, sin éxito algu-
no.3! El proyecto fue luego retomado por Ferrocarriles Naciona-
les de México antes de la revolucidn, sin producir resultados mas
alld de estudios de localizacién.

FINANCIACION Y ESTRUCTURA DE LA EMPRESA

Este es un punto determinante en nuestro andlisis, ya que per-
mite reconstruir las estrategias de financiacién de las diferentes
empresas e intenta evaluar costos y obstdculos parala movilizacién
de recursos financieros.

Un aspecto comiin a éstos, asi como a la mayoria de los ferro-
carriles construidos en el porfiriato, fue el subsidio federal, que
las lineas yucatecas y la de Hidalgo pudieron asociar con el sub-
sidio del estado. Con excepcidn de este tltimo, que recibié 8 000
pesos por kilémetro construido, el subsidio de las otras empresas
fue de 6 000 pesos.?? Pero si el subsidio era un rasgo comin de
la politica ferroviaria mexicana, la especificidad que unia a estas
empresas fue la de recibir, a diferencia de la mayoria de los otros
ferrocarriles, subsidios en efectivo. El 75% de los recursos fe-
derales transferidos a las empresas ferroviarias durante todo el
periodo 1880-1911 estaba constituido por titulos de la deuda
interior o certificados de construccién, que ganaban intereses no-
minales de 5a 6%y eran amortizables como pago de los derechos
de importacién. Puesto que en México casino existiaun mercado
financiero, la venta de titulos por parte de las empresas en busca
de fondos era una operacién de cierta complejidad, que requeria
tiempos largos o descuentos de cierta cuantia y pago de comisio-
nes muy elevadas.?? Asi que el subsidio en efectivo fue un factor

3! Los grupos britdnicos y estadunidenses que Mancera logré interesar se
retiraron debido a coyunturas de crisis financiera, como en 1891; al muy alto
precio solicitado, y a la percepcién de que el gobierno mexicano no consideraba
prioritario el desarrollo del puerto de Tuxpan.

32 £n cuanto a subsidios estatales, el Ferrocarril Mérida-Progreso recibié
60 000 pesos por 33 kilémetros, y por lo menos otras dos lineas yucatecas obtu-
vieron dinero de! erario estatal. Zuieta, “Estado”, 1996, pp. 45-46. El Ferrocarril
de Hidalgo también recibié fondos estatales.

33 En 1881, el Banco Nacional cobraba 4.5% de comisién para la venta de los
certificados aduanales dados por el gobierno a la Compaiifa Constructora Nacio-
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positivo relevante, también como demostracién del apoyo fede-
ral a empresas nacionales, que fueron casi las tinicas en recibir la
subvencién integramente en dinero en lugar de titulos. Ademas,
ello garantizaba tiempos y modalidades de pago mas expeditos,
frente a los fuertes retrasos en el pago de porciones grandes de
subsidio que la mayoria de los ferrocarriies de propiedad extran-
jera experimenté en la década de 1880-1890 (véase cuadro 5).34

Mas complejo es averiguar la proporcién de costos cubierta
por el subsidio. Los datos disponibles apuntan a una proporcién
elevada, entre 50 y 60% (y mas) de los costos en la mayoria de
casos. El Interoceanico, para 1884 habia construido 330 km, va-
luados a razén de 10 000 pesos cada uno, segiin declaracién de
la misma compaiiia, recibiendo 2 300 000 pesos; los mismos por-
centajes se aplican también a un tramo del ferrocarril Mérida-
Peto, cuyo costo por km fue de 10 121 pesos; no hay datos ade-
cuados acerca del Ferrocarril de Hidalgo.?? Sin duda, otro ele-
mento comun a este grupo de caminos era la relativa facilidad de
construccion, a raiz de la favorable topografia o de la ausencia
de barreras naturales en los territorios atravesados. Esta era de
alguna manera una peculiaridad, en un pais donde alrededor
de 60% de las vias férreas se localizaba en altitudes superiores a
los 1 200 metros. De manera especial, los ferrocarriles yucatecos,
que no por casualidad desarrollaron la red mas amplia, se ten-
dieron sobre una superficie llana y suave, sin rios ni pendientes.
En cambio, el Interocednico, que tenia una topografia mas acci-
dentada, dejoé a la empresa britanica que le sucedié la construc-
cién de los tramos técnicamente mas dificiles, necesarios para
completarlalineaa Veracruz. En conjunto se puede afirmar que,
tanto por la topografia como por la eleccién técnica de la via an-
gosta, la proporcién de los subsidios sobre los costos de construc-

nal en calidad de subvencién. En cambio el Ferrocarril de Morelos obtenia el pago
de la suya a través del mismo banco, con el 0.25% de comisién. Archivo Ba-
namex, Banco Nacional Mexicano (en lo sucesivo ABN), Acuerdos del Consejo de
administracién, vol. 1, 4 de octubre de 1881 y 21 de febrero 1882.

34 De hecho, uno de los propésitos del empréstito federal de 1890 fue el de
pagar en una sola exhibicién y con descuentos, los saldos debidos a las cuatro
prmapales compaiiias extranjeras.

35 Secretaria, Memoria, 1883-1885,t. 11, doc. 183. Segun los datos disponibles,
el Ferrocarril de Hidalgo para 1890 habfa devengado una subvencién de
1 070 000 pesos. Album, 1892, pp. 4749
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Cuadro 5. Subvenciones federales obtenidas, 1880-1890
(miles de pesos)

Porkm  Modalidad  Devengado Recibido

FC Hidalgo 8 000 efectivo 1072 703.5 (65)
Interoceanico 9500 efectivo 4 437 = (100)
Mérida-Progreso 6 000 efectivo 217 = (100)
Mérida-Peto 6 000 efectivo 444 375 (84)
Mérida-Valladolid 6 000 efectivo 526 460 (87)

Las cantidades entre paréntesis corresponden al porcentaje.
FUENTE: Album 1890; El Economista Mexicano, 19 de marzo de 1892, pp. 81-82.

cién fue mas alta que en €l promedio de los otros ferrocarriles.36
La frontera técnica y fisica para la construccién doméstica eran
las pendientes de la sierra: los ferrocarriles de propiedad nacio-
nal eran sélo de llanura.?”

Las estrategias de financiacién para cubrir los costos no cu-
biertos por el subsidio para equipar y expander las empresas con-
sideradas, fueron de varios tipos, con el predominio de arreglos
informales y mecanismos personales; sélo enlos tiltimos afios an-
tes de la revolucién se dieron algunos procedimientos mas ins-
titucionalizados.3® Una visién general de los medios financieros
y fuentes crediticias empleados por las diferentes empresas en el
periodo 1880-1895 se encuentra en el cuadro 6.

Dos instrumentos sobresalen: el crédito hipotecarioy el crédi-
to comercial, que se expresaba como deuda flotante hacia provee-
dores. La deuda hipotecaria fue no sélo el instrumento comiin a
todas las empresas, sino el mas cuantioso. Ello representaba una
condicién general en la economia mexicana, en la cual era poco

36 Parala ausencia de obsticulos de construccién en lalinea de Hidalgo, véase
SCOP, Reseria, 1892, p. 119. Acerca de la estructura del suclo de la peninsula yu-
cateca, una planicie calcdrea uniforme sin rios e irregularidades naturales, Ba-
ssols, Recursos, 1991, pp. 60, 77.

37 Sobre los problemas de la construccién ferroviaria de montaiia en Suda-
mérica, véase Miller, “Construccién”, 1994.

38 En realidad la tinica emisién publica de titulos por parte de estas empresas,
fue la de las obligaciones de los Ferrocarriles Unidos de Yucatin en 1910, que
serealizé en Londres, por una cantidad nominal de 825 000 libras esterlinas, que
equivalian a 35% del capital accionario nominal. The Economist, 11 de junio de
1910, p. 1308.
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Cuadro 6. Estructura de capital de tres ferrocarriles
mexicanos, 1880-1895

A B c D E
deuda hipot. acciones A:B deuda flot. fuentes

Hidalgo Si (%?) No - A:D=0.6:1 DF,Ve¢,
GB, Fr

Yucatdin Si (62a 12%) Si 1:2 Si Yucatin

Interoc. Si (7,9, 12%) Si 10:1 DF

El dato de la columna C para Yucatdn se refiere a los Ferrocarriles Mérida-
Peto 1895 y Mérida-Valladolid 1890.

En la columna E: DF=Distrito Federal; Vc=Veracruz; GB=Gran Bretana;
Fr=Francia. )

FUENTES: AGN, fondo Comunicaciones y Obras Publicas; Secretaria, Memoria,
1883-1885; Album, 1892; Wells, “All”, 1992; Arrieta, “Importancia”, 1979; Diario
Oficial, 19 de agosto de 1892.

difundida la sociedad por acciones y todavia menos la emisién
accionaria publica. La deuda hipotecaria no era estipulada a tra-
vés de titulos obligacionarios, sino por medio de contratos priva-
dos con muy pocos financiadores, de conocimiento no publico,
y estipulados a corto plazo. Puesto que sélo en 1897 la emisién de
obligaciones fue reglamentada juridicamente en México, ante-
riormente prevalecia la vieja concepcién de la “refaccién” de ca-
pital, vinculada a circuitos parentales, étnicos (en el caso de los
inmigrantes) y de compadrazgo. Como se puede ver, las tasas de
interés hipotecarias tenian un margen de fluctuacién muy alto:
en realidad, las tasas de 6 y 12% no eran los limites extremos de
la fluctuacién, sino los tipos mads frecuentes, propios de un mer-
cado financiero no unificado ni integrado. La obtencién de
fondos por medio de acciones fue el renglén de menor cuantia
y significado. Una empresa, la de Hidalgo, ni siquiera estaba cons-
tituida bajo la forma de sociedad, ya que a lo largo de casi todo
el periodo era una propiedad personal de Mancera, administrada
por la familia: el ferrocarril de Hidalgo no tuvo personalidad ju-
ridica propia en cuanto empresa.?® El Interocednico, entre 1880

39 La empresa se constituyé en sociedad anénima sélo en 1903, después de
24 anos de existencia y en vispera de la adquisicién por parte del Ferrocarril
Nacional Mexicano. Estatutos, 1903. En 1905, el presidente Diaz fue arbitro en
la controversia privada acerca de una fuerte suma de dinero (500 000 pesos) pres-
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y 1887 tuvo acciones que en términos de capital desembolsado
equivalfan a 10% de la deuda hipotecaria, constituida por 1 500 000
pesos, 70% de los cuales se adeudaba a tres personas. El apa-
lancamiento, aparentemente mucho mds bajo, de los ferrocarri-
les yucatecos, representa un dato parcial por referirse s6lo a dos
empresas y a dos ainos, pero sobre todo por tomar en cuenta sélo
el capital nominal declarado por las empresas. De hecho, se tra-
taba de capitales “calculados” por las companias con base en los
costos de construccion. No existia un mercado institucional de
titulos ni cotizaciones oficiales, asi que los valores nominales eran
muy ficticios; de los 4 100 000 pesos del capital accionario de las
cuatro lineas yucatecas en 1890, probablemente sélo una frac-
cién minoritaria correspondia a capital exhibido. Cuando en
1902 se organizé la compaiiia Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
el capital de 23 000 000 de pesos (con acciones de 1 000 pesos),
representaba una gigantesca sobrecapitalizacién.

La relacién de esas empresas con la estructura bancaria na-
cional fue en conjunto muy débil. El Ferrocarril de Hidalgo se
financié con un gran flujo de deuda flotante y una deuda hipo-
tecaria contratada con casas comerciales en la capital, en Veracruz
y en Europa. El Interocednico, en su etapa nacional, obtuvo fon-
dos hipotecarios de un pequeiiisimo grupo de hacendados, por
medio de relaciones politicas y parentales de su promotor, que
disfruté también de un precario crédito personal con el Banco
Nacional.#! Las compafiias yucatecas fueron financiadas.y ma-
nejadas inicialmente por un restringido grupo de familias, y
por una sola familia en la primera década del siglo XX.#2 Pero a

tada a Gabriel Mancera por una familia de Hidalgo, los Cravioto, y aparentemen-
te garantizada con acciones del ferrocarril. Diaz convalidé la deuda, pero no la
prenda sobre las acciones. Le Mexique, 5 de marzo de 1905.

40 Se trataba de Manuel Mendoza Cortina, duefio de lahacienda de Coahuixtla
en Morelos, Francisco Prida y el general Manuel Gonzdlez. Estimacién basada en
Diario Oficial, 14 de febrero de 1885; M. Gonzilez a José Montesinos, 19 de agosto
1888, en José Valenzuela, Ferrocarriles, 1994, p. 151; Huerta, “Empresarios”,
1996.

41 Fl crédito de Sdnchez era de 175 000 pesos. Al empeorar la situacidn finan-
ciera de su ferrocarril y en un momento de crisis nacional, el banco le denegé
la posibilidad de renegociar el pago de su deuda. ABN, vol. 1, 2 de septiembre de
1884.

42 wells, “All”, 1992, pp- 190-191. Se trataba del grupo familiar Montes-Moli-
na, que tras una lucha parala hegemonia regional reemplazé la familia Escalante.
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través de los excelentes contactos comerciales ligados a la expor-
tacién de henequén, estas familias estuvieron en condiciones de
obtener créditos comerciales de los proveedores estadunidenses.

En México, hasta finales del siglo XIX no vieron la luz bancos
regionales, e incluso la presencia de sucursales de los bancos
capitalinos en la periferia era reducidisima. De las tres empresas
ferroviarias aqui consideradas, sélo las lineas yucatecas tenian
disponible una sucursal bancaria (Banco Nacional de México), y
apartirde 1890 dos bancos locales, que, sin embargo, no parecen
haber representado una fuente de financiacién importante.** En
loslugares principales de operacién delas otras dos empresas, los
estados de Hidalgoy Morelos, losbancoslocales significativamente
aparecieron sélo en la primera década del siglo XX. En este caso,
la cercania con la ciudad de México y la gravitacién hacia ésta de
los actores econémicos importantes no fue un factor favorable
para la formacién de bancos locales. Un papel tal vez mds rele-
vante de la banca, esencialmente el Banco Nacional, en la finan-
ciacién tanto de los Ferrocarriles Unidos de Yucatidn como del
de Hidalgo, se desarrollé entre 1900y 1910, aunque sin llegar a
afirmar nuevas pautas.

Como se puede constatar en el cuadre 7, que detalla las prin-
cipales operaciones financieras de las dos empresas en tal década,
el tinico instrumento crediticio de largo plazo fue la deuda hipo-
tecaria contratada por los yucatecos con lacasabancariabritdnica
Schroeder.# Los créditos de corto plazo constituian las operacio-
nes prevalecientes, aun cuando asumian la forma hipotecaria,
como en el caso del Ferrocarril de Hidalgo, cuya deuda con el
Banco Nacional se renovaba con base semestral, y con una tasa
nominal de 8 por ciento.

43 Spbre los bancos en Yucatdn, véase Barcels, “Desarrollo”, 1986, pp. 174-
175, para la escasa contribucién de la sucursal del Banco Nacional de México a
los ferrocarriles. El tinico dato disponible acerca de la financiacién por parte
de los dos bancos locales sefiala para mediados de los aiios de 1890 una contri-
bucion hipotecaria considerable (mds de 1 000 000 de pesos), sin precisar las par-
tes involucradas. En cambio no hay indicios de participacién en las operaciones
financieras mas importantes de la década sucesiva, una vez fusionadas las diferen-
tes lineas yucatecas en una sola empresa.

44 Incluso la relacién con la casa Schroeder confirmaba la separacién de los
ferrocarriles peninsulares de la vida econémica nacional, puesto que este grupo
financiero habia tenido una participacion marginal en las emisiones para México.



Cuadro 7. Endeudamiento de dos ferrocarriles, 1900-1909

Ao Operacion Suma Acreedor

Ferrocarril Yucatdn

1903 crédito corto plazo (5%) 1000 000 oro Landeburg Thalmann (Nueva York)
1904 crédito corto plazo 2 000 000 oro Geo. D. Cook (Nueva York)

1908 crédito corto plazo 4 000 000 plata Banco Nacional

1909 deuda 30 afios (5%) 4 000 000 oro Schroeder and Co. (Londres)
Ferrocarril Hidalgo

1902 deuda hipot. breve (8%) 550 000 plata Banco Nacional

La tasa de interés en paréntesis es nominal.
FUENTES: Barceld, “Ferrocarril”, 1981; Wells, “All”, 1992; Colecci6n Porfirio Diaz, leg. 29, doc. 11397, Geo D. Cook a Diaz; The Economist,
1910; Estatutos, 1903,



MERCADOS, REGIONES Y CAPITALES EN LOS FERROCARRILES 63

PERFILES EMPRESARIALES

Después de la comparacién entre empresas en cuanto a merca-
dos, financiamiento y estructura, se pretende aqui proponer un
acercamiento comparativo entre los promotores, grupos o indi-
viduos, de las tres empresas ferroviarias. El objetivo es identificar
los rasgos primarios de sus perfiles empresariales y averiguar la
existencia de caracteristicas peculiares que los distinguieron, liga-
das a la “mexicanidad” de sus iniciativas. {Es acaso posible hallar
en estas experiencias del empresariado nacional las semillas de
algo susceptible de expansién y reproduccién? Ha sido subraya-
do que los ferrocarriles, como actividad econémica importada,
contribuyeron muy poco a la formacién de empresarios mexica-
nos. Estainterpretacién tiende a establecer una tipologia de con-
traste entre un empresario especulador, sin cultura empresarial,
dependiente del poder politico y aliado del capital extranjero, y
un empresario “puro”, mds efectivo e independiente, no dispues-
to a asociarse y a supeditarse al capital extranjero, y por ende re-
presentante del interés nacional. Los casos generalmente em-
pleados para ejemplificar esta oposicidn son los del promotor del
Ferrocarril de Hidalgo, Mancera, y del Interocednico, Sanchez.#

Los parametros que se empleardn para un andlisis de los per-
files empresariales somn los siguientes: sus actividades econémicas
principales, las relaciones con la esfera politica y con los capitales
extranjeros. Por lo que se refiere a la fisonomia general de los in-
tereses y delas actividades, lasituacion eralasiguiente. Enlos tres
casos estamos frente a miembros de la oligarquia regional, con
posibilidades de acceso al poder federal. Pero sélo en dos casos
de tres (las familias yucatecas y los azucareros de Morelos), lapro-
piedad delatierra era fuente de recursos, mientras que en el caso
del promotor del ferrocarril de Hidalgo, ésta era excluida del 4m-
bito de sus intereses. Gabriel Mancera no era un propietario de
haciendas y tierras. Sus intereses estaban encerrados en un cir-
cuito minero y ferroviario en escala regional, administrado por
él mismo.%6 No era ésta la especificidad mayor de Mancera, sino

45 Calderén, “Ferrocarriles”, 1972, vol. viy, t. 1, pp- 533-535, y Coatsworth, Im-
pacto, 1984, p. 143, sancionan esta divisién, cominmente aceptada.

46 Sobre Mancera, véase Paz, Album, 1910. La familia Mancera de San Vicente,
de origen colonial, se dedicaba ala actividad minera, explotando fundos y hacien-
das de beneficio en el estado de Hidalgo, en la zona de Atotonilco. Busto, Estadis-
tica, 1880, t. 11, p. 145; Witch, Estudios, 1917, p. 324.
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su curriculum: era un ingeniero, dotado de cultura, conocimien-
tos técnicos y visién innovadora, que en la década de 1870 fue
funcionario de la Secretaria de Fomento y llegé a ser subsecre-
tario; sucesivamente diputado federal y senador. Se puede supo-
ner que la experiencia burocrética en Fomento haya permitido a
Mancera familiarizarse con conocimientos técnicos, habilidades
organizacionales y procedimientos legislativos en materia de fe-
rrocarriles. Por otro lado, sus estancias oficiales en el extranje-
ro y especialmente en Estados Unidos le permitieron la observa-
cién y el estudio de la tecnologia de punta para el transporte en
aquella época.*” El caso de Mancera como empresario ferrovia-
rio se desenvolvié dentro de uno de los principales insumos para
el desarrollo econémico: el ¢jemplo y la imitacién, y no en la
busqueda de formas nacionales orxgmales.

A pesar de la formal identidad “terrera” entre los grupos de
Yucatan y el promotor del Interocednico, las diferencias eran
considerables. En el primer caso, los ferrocarriles, asi como las
otras iniciativas, eran periféricas con respecto a una centralidad
absoluta de la hacienda, posible por la insercién de la fibra en el
mercado internacional; en el segundo, la propiedad de la tierra,
vinculada exclusivamente al mercado interior y por tanto dotada
de rentabilidad y fuerza expansiva menores, era sélo la base para
una diversificacién de intereses realizada a través de la conexién
conel poder politico, las relaciones con laburocracia gubernamen-
talylos negocios con bienes piiblicos.* En cambio, la vinculacién
con la dimensién politica y el escenario federal era secundario
para los grupos yucatecos (Cantén, Escalante, Molina) que con-
trolaban la vida politica y econdinica estatal con un entramado
de relaciones parentales. No es por tanto sorpresivo reconocer
en el apoyo del estado de Yucatdn a las exportaciones de hene-

47 Gabriel Mancera fue en 1875 jefe de las comisiones expositivas mexicanas
en Estados Unidos y publicé un largo informe acerca de su cometido. Tenorio,
Meéxico, 1996, p. 39. Para aquel entonces ya habia sido protagonista del debate
sobre concesiones ferroviarias. Mancera, Proyecto, 1874, passim. Véanse luego sus
comentarios criticos y sus observaciones, en calidad de director del Ferrocarril
de Hidalgo, sobre la politica ferroviaria, y los beneficios producidos por los fe-
rrocarriles, en Coatsworth, Impacto, 1984, pp. 91-93.

48 Delfin Sanchez, fue contratista del gobierno federal y financiador de la
revuelta de Tuxtepec. Cott, “Porfirian”, 1979, pp. 182-183. A través del casamien-
to de él y su heriano con las hijas de Benito Judrez, formaba parte de una red
parental y politica conccida como “grupo Judrez”, que incluia al secretario de Ha-
cienda, Dubldn. Mexican Financier, 6 de junio de 1890.
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quén una intervencién mucho mas sistemadtica, coherente y efec-
tiva de la que ofrecio el estado de Morelos a los productores de
azucar.®

Las relaciones con los capitales extranjeros pueden expresar
de manera mas completa el grado de diferenciacién existente en-
tre los empresarios promotores. Hay que decir que incluso en las
dos lineas “mexicanas”, el contenido nacional no parece tan pro-
pulsivo y sostenido como para aislarlas o autonomizarlas del ra-
dio de accién de los capitales extranjeros. Si en el caso del ferro-
carril de Hidalgo la venta a una empresa extranjera fue buscada
por Mancera desde antes, pero sin éxito, en ambos casos entre
finales de siglo XIX y principios del XX las propiedades fueron
objeto de negociaciones de venta a grupos britdnicos y estaduni-
denses dentro de una dindmica de adquisiciones y fusiones enla
red ferroviaria mexicana. Tales hipétesis no se llevaron a cabo
fundamentalmente debido ala indisponibilidad de los inversores
extranjeros y a la marginalidad de aquellas operaciones dentro
de sus intereses, y no a prioridades de control nacional.??

La comparacién permite verificar cémo el balance de diferen-
cias y afinidades entre los empresarios de los tres ferrocarriles
analizados no es tal como para remitir a oposiciones en cuanto
a naturaleza social y modelos de accién econémica, ni para fun-
damentar caracteristicas nacionales de las empresas. Elementos
idiosincraticos y mecanismos sociales propios del contexto eco-
némicoy empresarial mexicano se entrelazaron para producir el
surgimiento y el desenvolvimiento de estos ferrocarriles. Un con-
tratista de gobierno vinculado al poder por relaciones persona-
les, un ingeniero culto, minero y politico federal, unos sefiores de
plantaciéon que controlan una estructura social étnicamente di-

19 Véanse las originales observaciones de Zuleta, “Estado”, 1996, pp. 29, 32-
33, 4647.

50 Para el ferrocarril de Hidalgo y Noreste, el intento de vender a capitales
britdnicos databa de los afios 1890-1891. AGN, fondo Comunicaciones y Obras
Piblicas, 18/43-1, Ferrocarril de Hidalgo, Informes anuales 1832-1900, Informe
1890. Diario Oficial, 19 de agosto 1892. Prosiguié en el decenio 1890-1900, Boletin
de la Repriblica Mexicana, nim. 1, 1898. En 1900, tras de haberse esfumado la ad-
quisicién por parte del Ferrocarril Interocednico (compaiiia inglesa), un grupo
estadunidense habia obtenido una opcién de compra, que luego abandoné, con
descontento del gobierno. Pearson Papers (Science Museum, Londres), box A4,
Body a Pearson, 12 de agosto de 1901; Engincering News, 29 de agosto de 1901,
supplement, p. 64. Para las lineas yucatecas, véase Rouzen, U.S. Business, 1984,
PP- 232-235; Wells, “All”, 1992, p. 168, nim. 18.
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ferenciada, produjeron resultados muy distintos al proponerse
satisfacer o incentivar una demanda de transporte en escala re-
gional.5!

LOS BENEFICIOS DE LA EMPRESA “NACIONAL”

A pesar de recibir un apoyo no secundario por parte del poder
publico, federal o estatal, y mayor al de la mayoria de las empresas
extranjeras, estos ferrocarriles domésticos constituyeron una
fraccién pequena de lared ferroviaria mexicana; no pudieron en-
contrar fuerzas suficientes parauna expansién o para convertirse
en punto de irradiacién para otras experiencias empresariales.

La naturaleza de empresas familiares, por otro lado, inhibié la
formacién de una elite de técnicos y funcionarios, una de las ca-
racteristicas de las companias ferrocarrileras en otros paises, y de-
tuvo también el proceso de organizacién y especializacién inter-
na de las empresas. En el caso del Ferrocarril de Hidalgo, a pesar
del tamafio de la empresa que a finales de siglo empleaba a casi
mil trabajadores, el propietario concentraba el papel de cons-
tructor, gerente, financiador y administrador. De esta manera, la
notable cultura técnica de Gabriel Mancera, muy peculiar en el
contexto mexicano, no contribuyé a formar cuadros directivos y
habilidades empresariales modernas. Los intentos en este cam-
po, desde la instruccién profesional para los trabajadores hasta
la ensefianza del inglés, se movian més dentro de la filantropia y
el espiritu de solidaridad social de este personaje que hacia la
socializacién de la experiencia directiva y gestional dentro de
Ia empresa.5? ’

En las lineas yucatecas una red de familias proporcionaba una
buena parte de las funciones directivas. Significativamente, al for-
marse la compaiiia de los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn, des-
pués de quince a veinte afios de existencia de compaiifas yucatecas,
hubo necesidad de recurrir a personal extranjero para los prin-

51 L as caracteristicas de formacién profesional no aparecen en este contexto
como la variable clave de diferenciacién entre los diferentes perfiles: Gabriel
Mancera habfa cursado la carrera de ingenieria, pero también Olegario Molina,
constructor del primer ferrocarril yucateco (Mérida-Progreso) era ingeniero,
uno de los pocos existentes en Yucatdn. El uso de la técnica dependia evidente-
mente del contexto social.

52 Guajardo, “Hecho”, 1996, p. 239; Diccionario 1986, Porriia, p. 1747.
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cipales puestos.5* Hay que considerar la falta de especificidad y
concentracién sectorial por parte de los inversionistas-directores,
para ninguno de los cuales la actividad ferroviaria era exclusiva
o siquiera la mds importante dentro de los intereses manejados.
Ademas, en una sociedad regional como la yucateca, caracteriza-
da por valores y estilos oligdrquicos, la dimensiéon empresarial es-
taba totalmente involucrada en un 4mbito patrimonial de clanes
familiares, fuera del cual no era pensable arraigar perfiles socia-
les nuevos ligados a nuevas funciones profesionales. Significati-
vamente, para la economfa regional el valor de retorno de la
exportacién de henequén fue muy bajo: fuera de los ferrocarri-
les, los propietarios yucatecos reinvirtieron en otras actividades
s6lo una fraccién minima de sus ganancias, y no hicieron inten-
tos paradiversificar el dominio delamonocultura henequenera.>

Estos ferrocarriles de propiedad mexicana no contribuyeron
a desarrollar niicleos de piiblico inversionista, ni segmentos de
intermediacion financiera institucional, ni a difundir informa-
cién sobre la marcha de los negocios, que es un elemento funda-
mental de la cultura econémica moderna y del mercado organi-
zado. Lo mismo se puede decir con respecto a otro ferrocarril de
propiedad nacional, pero no particular sino del Estado, el de Te-
huantepec, considerado de importancia estratégica porla comu-
nicacién interocednica. Fue construido durante 25 afos, princi-
palmente por constructores britanicos, financiado por bancos
ingleses y alemanes y con emisién de deuda exterior. Llegé a re-
presentar un gravamen cuantioso para las finanzas publicas y los
contribuyentes, si se piensa que entre 1889y 1911 acumulé una
deuda exterior de largo plazo de 83 000 délares por kilémetro,
sin producir resultados significativos fuera de efimeros triun-
falismos, antes de sucumbir estrepitosamente ante los embates
de la revolucién y de la apertura del Canal de Panama.

Medida histéricamente, la propiedad nacional de los ferroca-
rriles, sea privada, sea publica, no parece haber sido un elemento
capaz de aportar beneficios sustanciales al crecimiento econémi-
c0,% ni mucho menos sustentar una opcién de desarrollo “nacio-

53 Contador general, ingeniero jefe, maestro mecanico y agente de materiales
eran las funciones cubiertas por empleados extranjeros. Véase Guia oficial de los
Ferrocarrileros y Vapores Mexicanos, México, 1903.

54 yéase Franco, “Familias”, 1993.

55 En Riguzzi, “Inversién”, 1995, hemos tratado de estimar los costos y los be-
neficios agregados de la propiedad extranjera de los ferrocarriles mexicanos.
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nal” autocentrado, opuesta a una realidad de empresas impulsa-
das por la inversion extranjera y en relacién con el mercado
internacional.
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DE LA COMPETENCIA AL MONOPOLIO:
LA FORMACION DE LOS FERROCARRILES
NACIONALES DE MEXICO*

Arturo Grunstein
CIDE

INTRODUCCION

La politica ferrocarrilera del porfiriato ha desatado polémica en
diversos trabajos académicos. Sin embargo, mientras que algu-
nos puntos han sido exhaustivamente estudiados, otros atin no se
investigan. Por ello, existe mucha informacién de las primeras
etapas de la construccion, sobre todo de 1880 a 1890, pero én
cambio se sabe muy poco de la politica ferrocarrilera seguida
en los ultimos afios del porfiriato.

No obstante, de este ultimo periodo existe un drea que ha lla-
mado mucho laatencién: el proceso de consolidacién de las prin-
cipales lineas bajo la propiedad mayoritaria del gobierno, mismo
que se inicié en 1902 y culminé en 1908 con la formacién de Fe-
rrocarriles Nacionales de México. De hecho, la compra de accio-
nes yla obtencién del control de los ferrocarriles por el gobierno
han sido algunos de los puntos mas controvertidos de la politica
econémica porfiriana.!

* Agradezco a las fundaciones Hewlett, Mellon y al Social Science Research
Council su apoyo econémico para esta investigacion. Este ensayo se publicé ori-
ginalmente bajo el titulo de “Estado y ferrocarriles en México y Estados Unidos,
1890-1911” en Secuencia. Revista de Historia y Ciencias Sociales, Instituto Mora,
nueva época, nim. 20, 1991, pp. 79-105. Desde entonces se ha modificado mi in-
terpretacién acerca de la viabilidad de la competencia y su regulacién en el por-
firiato. Véase Grunstein, “¢Competencia?”, 1996, pp. 167-221.

! Consultar, por ejemplo, a Calderén, “Ferrocarriles”, 1965; Coatsworth,
Impacto, 1984; Diaz, Limantour, 1910; Fuentes, Problema, 1951; Gonzilez, Proble-
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En muchos casos, el interés por el tema ha surgido del hecho
de que la adquisicién de los ferrocarriles por el gobierno prece-
diera al ascenso del Estado nacionalista y activista que siguié a la
revolucién mexicana.? Las razones, la ideologia y los motivos de
la consolidacién del gobierno como duefio de las vias férreas mas
importantes han sido el meollo de esta discusion sin respuestas
que se remonta al porfiriato.?

Los objetivos de este trabajo son, primero, sugerir un punto de
vistaalternativo, y, segundo, formular una posible reinterpretaciéon
delapolitica ferrocarrilera del porfiriato tardio, haciendo énfasis
en su consolidacién bajo propiedad gubernamental. Pocos auto-
res han podido entenderlalégicadelaintervencién del gobierno
en el sector ferrocarrilero durante la tltima década del porfiriato.
En pocas palabras, yo creo que en la mayoria de los andlisis se le
ha puesto demasiada atencién al punto en que se contraponen los
intereses nacionales a los extranjeros, y por ello se ha perdido la
visién dela complejidad enla politica ferrocarrilera del porfiriato.

Propongo analizar la formacién de Ferrocarriles Nacionales
de México yla politica ferroviaria en general del fin del porfiriato
considerando una serie de aspectos de las operaciones y politicas
que se siguierony que durante mucho tiempo se hanignorado en
la historiografia ferrocarrilera mexicana. Estos aspectos son los
siguientes.

Primero, las caracteristicas econémicas y los problemas estruc-
turales de la industria ferroviaria como la primera gran empresa
moderna; segundo, la influencia de las caracteristicas estructura-
les y sus problemas en el desarrollo de la organizacién de laindus-

ma, 1915; Gurza, Politica, 1911; Lépez, Economia, 1988; McNeely, Railways, 1964;
Ortiz, Ferrocarriles, 1987; Parlee, Porfirio, 1981; Randall, “Mexico’s”, 1985.

2 Véase Coatsworth, Impacto, 1984, p. 44. Alain Knight sostiene que el naciona-
lismo econémico “no era una virtud caracteristica del pensamientg revolucio-
nario original” y que de hecho “se acerca alos antecedentes porfirianos, eincluso
al gabinete de Porfirio Diaz”; Knight, “Political”, 1985, p. 293. Knight incluye “la
creacién de Limantour de los Ferrocarriles Nacionales”, como uno de los prin-
cipales ejemplos para probar que “el porfiriato tardio...] fue testigo del modestc
florecimiento de un nacionalismo econémico, como prueba de que el modelo
cientifico era, hasta cierto punto, pragmdtico y evolutivo y, por tanto, capaz de
responder a los cambios a largo plazo enla economiay a surelacién con el capital
extranjero —prueba también de que la politica cientifica no era simplemente un
generoso regalo paralos explotadores extranjeros”. Knight, U.S., 1987, pp. 72-73.
Cor;sultar también a Hart, Revolutionary, 1987, p. 248.

Tbid.
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tria ferrocarrilera; tercero, el impacto que tuvieron las diferentes
formas de intervencién del gobierno en el desarrollo de esta orga-
nizacién y, por altimo, cémo afecté a su vez la evolucién de la in-
dustria ferroviaria al gobierno en si.

Examino estos puntos dentro del contexto histérico mexicano
especifico y del proceso que durante el periodo final del porfiriato
dio pie a la formacién de Ferrocarriles Nacionales de México.
Para esto utilizo fuentes de informacién de primera mano que
han sido olvidadas o tan sélo se han estudiado superficialmente.
Acepto que muchos aspectos siguen sin esclarecerse, pero mi in-
tencién es, enrealidad, demostrarla utilidad de este andlisis alter-
nativo en la identificacién de los puntos criticos y los problemas
que explican la urgencia del gobierno de México de los ultimos
afios del porfiriato por poseer la industria ferroviaria.

UN ENFOQUE ALTERNATIVO: LA IMPORTANCIA
DE LA ECONOMIA FERROCARRILERA Y ALGUNOS
EJEMPLOS TOMADOS DE LA HISTORIOGRAFIA
FERROVIARIA DE ESTADOS UNIDOS

Como se sugirié previamente, la mayoria de los anilisis de las
causas y de las formas en que intervino el gobierno del porfiriato
tardio ignoran el papel que jugé la economia ferrocarrilera en la
decisién del gobierno de adquirir la propiedad de los ferrocarri-
les entre 1902 y 1910.

Me di cuenta de la importancia de estas caracteristicas econé-
micas gracias ala historiografia ferrocarrilera de Estados Unidos.

Siendo la primera industria moderna intensiva de capital (en
casi todos los paises), los ferrocarriles tuvieron que enfrentar de-
terminados problemas estructurales asociados con sus patrones
caracteristicos de precios y competencia. Los ferrocarriles incu-
rrian en altos costos fijos por construccién, maquinaria, edificios,
terrenos, etc., que por definicién tenian que cubrirse como man-
tenimiento aunque en realidad no se hiciera uso de ellos. La pro-
porcién relativamente alta de estos costos fijos (en general era el
60% de los costos fijos) ejercia una gran presion en los ferrocarri-
les, “especialmente durante los tiempos de depresién en que para
atraer trafico se daban precios bajos”.4 Los recursos se tenian que

4 Yeager, Competition, 1981, p. 28.
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aprovechar al maximo para evitar el alza excesiva en los costos
unitarios.

Los historiadores han demostrado que “la combinacién de
costos fijos y la necesidad de maximizar la utilizacién de los re-
cursos llevé a la industria ferroviaria [de Estados Unidos] a un es-
tado cadtico e inestable, con cuotas que fluctuaban ampliamente
con el tiempo y segun la regién”.?

Dentro del contexto de los mercados concentrados y oligo-
policos, la libre competencia en la industria ferroviaria era nece-
sariamente interdependiente y frecuentemente acababa en plei-
tos destructivos. “A diferencia de lacompetencia de precios entre
empresas pequeiias en mercados no concentrados, que sencilla-
mente orillé a los negocios poco eficientes a salir del mercado, la
competencia oligopdlica entre gigantes puede amenazar la so-
brevivencia de toda la industria.”s.

Esto significa que como consecuencia de la competencia, las
tarifas de toda la industria finalmente caian por debajo del costo
de los servicios.” La constante disminucién de las tarifas durante

5 Ibid.

5 Ibid.

7 Deben explicarse mds ampliamente las razones de por qué la competencia
no estabiliza las tarifas al costo, sino que las reduce por debajo de él. Si todos los
costos fueran variables, para una compaiifa no tendria sentido reducir sus tarifas
por debajo del costo total de servicios. Serfa mejor cerrar y permitir a otras lineas
hacerse cargo del trifico bajo esas condiciones, porque a mas trifico la pérdida
serfa mayor. Pero cuando buena parte de los costos son fijos, y sélc unos cuantos
variables, es preferible aceptar un trifico que pague menos del costo total del ser-
vicio a permitir que lo transporte alguno de los competidores. El ferrocarril pue-
de perder dinero al cobrar tarifas bajas, dado que los costos fijos se cubren tan
sélo parcialmente, pero si no hay ninguin trifico entonces ni siquiera se cubre esa
parte. En pocas palabras, es preferible transportar carga aunque se pierda un po-
co a no transportar nada y perder todo.

Ademds de amenazar la viabilidad operativa y financiera, la “competencia
destructiva” en Estados Unidos incluia la discriminacién de precios como el arma
mds poderosa. Generalmente, la competencia dispareja acarreaba la discrimina-
cién. Llegaba un punto en que las tarifas se bajaban hasta niveles que no podian
mantenerse st la linea pretendia permanecer relativamente solvente. Si determi-
nada situacion no se prestaba a la competencia, entonces era motivo para cobrar
tarifas propias de un monopolio. Las rebajas y concesiones generalmente eran
ofrecidas a aquellos fletadores poderosos que estaban en posicién de desviar el
trifico a otras lineas. Estas rebajas frecuentemente se hacian en secreto, para re-
tardar las rebajas que en venganza ofrecian las lineas rivales. Locklin, Economics,
1954, pp. 304-331.
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largos periodos resulté en la imposibilidad de que el capital
invertido redituara adecuadamente, en infinidad de bancarrotas
y en un severo deterioro de las vias férreas, dado que no existia
capital con qué reponer lo que se iba gastando.

Algunos historiadores de los ferrocarriles de Estados Unidos
describen la evoluciéon de esta industria durante la segunda mitad
del siglo XIX como una serie de esfuerzos encaminados a solu-
cionar la competencia ruinosa mediante diferentes planes de
cooperacién.? En la literatura generalmente se le atribuye gran
importancia ala interaccién entre las actividades de los transpor-
tistas y el impacto de las reglas del gobierno para poder definir
qué tanto éxito tuvieron cada uno de los métodos de cooperacién
y el desarrollo resultante de la organizacién de la industria ferro-
viaria.

La imagen que creala historiografia presenta el fracaso de va-
rias estrategias de las compaiifas (acuerdos informales sobre ta-
rifas, asociaciones y pools desordenados, federaciones regionales
y agencias de tarifas) que finalmente se combinaron y consolida-
ron en un sistema, como ultimo recurso para restringir o reducir
la competencia.

De acuerdo con algunos autores, los pools y otros métodos de
acuerdo sobre tarifas no funcionaron, en parte por la tendencia
aromper los acuerdos sobre tarifas “en un mercado concentrado
y oligopdlico donde, cuando menos a corto plazo, reditia mas
disminuir las tarifas para asegurar una buena participacién del
mercado”.?

Con todo, algunos historiadores como Albro Martin'® resaltan
lo negativo de la participacién del gobierno al prohibir la forma-
cién de pools en la Ley de Comercio Interestatal de 1887, bajo la
intensa presién antimonopélica de los grupos interesados de fle-
tadores y de legisladores “populistas-progresistas”. Desde que la
seccién 5 de la Ley hizo ilegal la formacién de pools, estos y otros
acuerdos sobre las tarifas dependieron de la “estructuralmente”
debilitada “buena fe” de los ferrocarrileros.

A principios de la década de 1890, las constantes interrupcio-
nes enlosacuerdos “convencieron por completo” alos ejecutivos

8 Ripley, Railroads, 1912, y Railroads, 1927: Benson, Merchants, 1955; Kolko,
Railroads, 1965; McAvoy, Economic, 1965; Chandler, Visible, 1977.

9 Yeager, Competition, 1981, p. 28.

10 Martin, “Troubled”, 1974, pp. 339-371.
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de la industria ferroviaria de Estados Unidos y a los banqueros
inversionistas “de la inutilidad de la cooperacién como medio de
control para la competencia, aun contando con el apoyo del go-
bierno. En 1893 aceptaron que lo légico era consolidarse.”!!

Después de la depresion, de 1890 a 1900 los magnates y los
hombres mds importantes de esta industria, como lo fueron Ha-
rriman, Hill y Huntington, con la ayuda de banqueros como J. P.
Morgan, Kohn, Loeb y Cia. y Speyer y Cia. “desarrollaron lo que
llamaron ‘comunidad de intereses’ de los sistemas que operaban
en la misma zona”.!2

Gabriel Kolko, historiador de la Nueva Izquierda, sugiere en
su controvertida tesis que aun después de haberse consolidado la
industria, permaneci6 “inherentemente competitiva” y que, por
tanto, se vieron obligados a buscar una solucién a través del go-
bierno.!? Seguin Kolko, el gobierno, aun bajo la administraciéon
progresista de 1900, respondié favorablemente a las peticiones
de los ferrocarrileros. Sostiene que la Comisién de Comercio In-
terestatal (CCI) funcioné como un cértel oficial para mantener las
tarifas y las ganancias de los transportistas.

Esta tesis ha sido rebatida por muchos historiadores.!4 Alfred
D. Chandler, historiador de las empresas, critica a Kolko porque
no se da cuentadelaeficacia delaintegracién de unsistema como
alternativa a la formacién de pools y otros acuerdos sobre tarifas.
Para Chandler, la reglamentacién del gobierno no tuvo impor-
tancia en la resolucién del problema de la competencia sin con-
trol en la industria ferroviaria. Concluye de la siguiente forma:

Para los ejecutivos ferroviarios de Estados Unidos, la solucién a
la competencia para lograr atraer tréfico entre algunas empresas
grandes e intensivas de capital, fue la construccién de sistemas
autosuficientes. Era la respuesta a la competencia, y no las necesi-
dades u oportunidades para reducir costos mediante manejos ad-
ministrativos, lo que llevd a incluir las actividades y transacciones
de empresas, ya de por si grandes, dentro de una misma mega-
corporacién. Si el gobierno hubiese sancionado la formacién de
pools la respuesta quiza hubiera sido diferente. A pesar de que los
ferroviarios habfan abogado por esta legislacién entre 1870 y

11 Chandler, Visible, 1977, p- 172.

12 Ibid., p. 173.

13 Kolko, Railroads, 1970.

14 Martin, “Troubled”, 1974; Chandler, Visible, 1977; Purcell, “Ideas”, 1967.
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1880, ellos, junto con los banqueros inversionistas, también ha-
bian acordado en 1890 que era initil tratar de controlar la com-
petencia mediante cérteles, aun cuando una comisién del gobier-
no apoyaray regulara a estas asociaciones. Después de 1893 pocos
ferroviarios consideraban que la reglamentacién gubernamental
fuera mas practica que la construccién de sistemas para el control
de la competencia.'®

El historiador ferroviario Albro Martin concuerda con que la
formacién de sistemas logré su objetivo principal y afiade que “la
regulacion, progresistadespués de 1908, originalmente era puni-
tiva, de aplicacién represiva y de efectos destructivos en cuanto
a la posibilidad de que los ferrocarriles obtuvieran las ganancias
necesarias para mejorar y para su expansion”.16

Partiendo de esta perspectiva, la Ley Elkins (1903), la Ley
Hepburn (1906)y especialmente la Ley Mann-Elkins (1910) refor-
zaron muy eficazmente los poderes de la CCI en cuanto concernia
al establecimiento de tarifas.

A estas alturas, los ferrocarriles ya habia controlado de hecho
la competencia mediante la construccidon de los sistemas mayores
y la formacién de “comunidades de interés”. Ni siquiera cuando
Roosevelt disolvié la Compaiifa de Seguros del Norte (1904) se
afectaronlos sistemas ya consolidados. Estdn hechos para funcio-
nar bajo la reglamentacién del gobierno mediante una comisién
independiente. En conclusién, la historiografia demuestra que el
proceso de interaccién entre el gobierno ylaindustria ferroviaria
llevé en ultima instancia a la consolidacién de los sistemas ferro-
viarios privados y a que operaran bajo reglamentacién guberna-
mental.

{Qué pasé en el caso de México? La historiografiamexicana ha
fallado en responder a esta pregunta, misma que considero clave
para poder entender nuestro proceso de consolidacién, con pro-
piedad mayoritaria del gobierno, de los iltimos afios del porfiriato.

En pocas palabras, entiendo la necesidad del gobierno mexi-
cano de poseer los ferrocarriles (que culminaria conla formacién
de Ferrocarriles Nacionales de México) como el resultado de un
proceso histérico de interaccién entre el gobierno y la industria
ferroviaria a través del tiempo. Por tanto, para explicar adecua-

15 Chandler, Visible, 1977, p. 175.
16 Martin, “Troubled”, 1974
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damente la politica ferrocarrilera de esta época, es necesario ana-
lizar el impacto de las diferentes formas en que el gobierno in-
tervino en el desarrollo de laindustria ferroviaria, y como asu vez
afect6 al gobierno la evolucidn de esta industria.

Utilizando este punto de vista analitico es posible identificar
varios aspectos criticos que no se han considerado en otros estu-
dios de la consolidacién. ¢Cémo respondieron los ferrocarriles
mexicanos (cuando eran propiedad privada extranjera)alos pro-
blemas de la industria, por ejemplo, a los altos costos fijos, a la
competencia ruinosa, etc.? ¢Existian en verdad en la industria me-
xicana poderosas presiones competitivas que orillaran ala conso-
lidacién privada? Si asi fue, icomo enfrentaron los ferrocarriles
estas presiones hasta 18987 {Cémo respondié el gobierno mexi-
cano a las presiones econémicas y politicas que surgian de los
problemas y de la actitud de la industria ante ellos? ¢Cémo actué
el gobierno antes de optar por la estrategia de controlar la com-
prade acciones en 19027 {Qué efectos tuvo la politica del gobier-
no enlaorganizaciény él desarrollo delaindustria ferrocarrilera,
antes y después de su consolidacién?

Légicamente, al estudiar estas preguntas, es indispensable to-
mar en consideracién el entorno histérico de México, su geo-
grafia, nivel de desarrollo econémico, mercado nacional e inter-
nacional, momento de introduccidn de los ferrocarriles, sistema
politico y legal, estructura social, etc. Es natural pensar que estos
factores incidieron significativamente, tanto en los problemas de
laindustria como en la percepcién que de estos problemas tuvie-
ron los diferentes actores involucrados.

UNA REINTERPRETACION TENTATIVA

Al comenzar 1890, cuando las principales vias férreas mexicanas
fueron finalmente terminadas, yaempezaban a surgir problemas
propios de una industria ferrocarrilera en funcionamiento. Para
los ferrocarriles mexicanos, la década de 1890 fue un periodo di-
ficil en el cual se enfrentaron ala competencia para atraer el flujo
de tréfico.

Existe el consenso de que el Ferrocarril Mexicano (ciudad de
México-Veracruz), que conservé el monopolio del transporte via
ferrocarril hasta la mitad de la década de 1880, cobraba “tarifas
escandalosamente altas”, como lo comenté un observador brita-
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nico.'” Entre 1873-1890 los funcionarios del gobierno y los gru-
pos mexicanos de negocios pensaban que la competencia erala
mejor forma de resolver el problema de las tarifas excesivamen-
te altas. Sin duda alguna, la necesidad de acabar con el monopo-
lio y de promover la competencia eran motivos suficientes para
construir vias férreas al inicio del porfiriato.'8

La terminacién de las lineas rivales norte-sur y del Golfo, Fe-
rrocarril Central: México-El Paso (1884 ) y Aguascalientes-Tampico
(1890); Ferrocarril Nacional: México-Laredo (1880); Ferrocarril
Interoceanico: México-Veracruz (1891), dio como resultado una
intensa competencia y tarifas muy bajas, sobre todo para el trifi-
co internacional, tal y como lo deseaban muchos de los fletado-
res y funcionarios mexicanos. A mediados de la década de 1880,
el Central Mexicano inicié una politica de tarifas preferenciales
yreduccién enlos precios del flete sila carga era muy grande, con
el objeto de ganarle trifico de importacién al Ferrocarril Mexi-
cano. Esto culminé con una encarnizada guerra de precios que
involucré a las cuatro compaiias mds importantes, entre 1891y
1892.1°

En junic de 1892, para atraer carga de México a Tampicoya
El Paso, el Ferocarril Central bajé sus tarifas a un cuarto de los
precios que daba el Ferrocarril Mexicano de Veracruz a los mis-
mos destinos. “Se dio lo inevitable: en dos meses los ferrocarriles
Nacional e Interocednico ajustaban sus precios cada dia para tra-
tar de mantenerse a la par que sus competidores.”2

Para el Ferrocarril Mexicano las presiones eran particularmen-
te fuertes. Continuamente debfan enfrentar costos enormes.
Aun cuando los subsidios del gobierno le significaban un cierto
alivio, los gastos generales eran inmensos por los altos costos de
construccién (debido esto, sobre todo, a la topografia del pais),
sobre capitalizacién y, mas importante aun, la caida de la moneda
mexicana de plata.

Las industrias ferroviarias del porfiriato tenfan que pagar con
oro los costos fijos y de operacion, mientras que sus ganancias las
percibian en plata en proceso de devaluacién. Tenian que im-

17 Schmidt, “Social”, 1974, p. 174.

18 Jpid.; Parlee, Porfirio, 1981, pp. 11-99.

19 I g Semana Mercantil, 1890-1892; The Mexican Financier, 1890-1892; Parlee,
Porfirio, 1981, p. 120; Tischendorf, Great, 1961, pp. 52-53.

20 Tischendorf, Great, 1961, p. 53.
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portar las vias de acero, las maquinas, el material rodante y casi
todo el carbén.

Como Coatsworth explica, los enlaces ferroviarios tenian, du-
rante el porfiriato, serias fugas hacia las naciones industrializa-
das.?! Peor atin, la dependencia mexicana de la inversién extran-
Jjera obligaba a los ferrocarriles a remitirle sus dividendos y pago
de intereses en moneda valuada en oro. Al enfrentar problemas
de escasez de trabajadores capacitados, se comprometian a pagar
en oro a sus empleados estadunidenses y europeos (incluyendo
gerentes de nivel alto y medio, ingenieros, conductores, etc.),
creando asi un sistema doble de pago que practicamente discri-
minaba a los mexicanos.

No es sorprendente que varias fuentes culpen a muchos ferro-
carrileros del porfiriato, asf como a varios funcionarios del go-
bierno, del “problema ferrocarrilero mexicano”.22 Varios histo-
riadores senalan correctamente laimportancia de la situacién de
la plata, pero ninguno la analiza respecto a sus efectos agravantes
delos problemas estructurales de laindustria ferrocarrilera mexi-
cana.? En México se acentuaron las dificultades de la competen-
cia oligopdlica por los costos mayores a los normales.

Hubo otros problemas en el desarrollo de los ferrocarriles
mexicanos que aumentaron la presién por detener la guerra de
precios. Al igual que en algunas regiones del oeste de Estados
Unidos, se construyeron algunas lineas paralelas a zonas donde
se debia establecer gradualmente un desarrollo econémico junto
a la introduccién del transporte de carga. Resulta entonces que
varios de los problemas ferroviarios en México —rebajas excesi-
vas, discriminacién en favor del transporte de larga distancia en
contra de aquel de trechos cortos y competencia destructiva—
eran sintomas de una red ferroviaria construida en un pais nue-
vo, cuya capacidad era superior a la demanda efectiva de trifico.

21 Coatsworth, Impacto, 1984.

22 Estas quejas se pueden encontrar en innumerables referencias, para citar
unas cuantas: Annual Report of the Mexican Central Railway Co. 1890-1900, Centro
de Estudios de Historia de México (CONDUMEX), misceldnea de ferrocarriles;
Mexican Herald, 21 de febrero de 1899, 12 de junio de 1899, 9 de enero de 1903;
1 de junio de 1903 y 28 de septiembre de 1903; Mexican Financier, 31 de enero
de 1891 y 1 de agosto de 1891.

23 Calderén, “Ferrocarriles”, 1965; Coatsworth, Impacto, 1984; Parlee, Porfirio,
1981; Schmidt, “Social”, 1973; Tischendorf, Great, 1961; Ortiz Herndn, Ferroca-
rriles, 1987.
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La guerra de tarifas de 1891 a 1892 coincidié con una de las
cosechas mds pobres del porfiriato y con la caida del precio de
la plata al punto mads bajo desde que Diaz habia subido al poder
en 1876.2¢ Exhaustos, los ferrocarriles britdnicos, Mexicano e In-
terocednico, celebraron una conferencia de paz en Londres a
mediados de agosto, con el fin de llegar a un acuerdo de coope-
racion. Los Ferrocarriles Central y Nacional, propiedad de esta-
dunidenses, estaban dispuestos a participar enlajunta, dado que,
durante la guerra de precios, sus pérdidas habian sido mads altas
de lo que podian aceptar sus ejecutivos. Si bien las cuatro lineas
obtenian del trifico local la mayor parte de sus ganancias, todas
reportaron pérdidas serias causadas por el transporte de enor-
mes cargas de importacién a “precios de sacrificio”.?

En Londres, las compaiifas accedieron a formar un pool con el
producto de las importaciones europeas destinadas a puntos
competitivos en México (ciudad de México, San Luis Potosi, Pa-
chuca). Elacuerdo inclufa el establecimiento de tarifas uniformes
(con un aumento aproximadamente del 100% sobre los “precios
de sacrificio”), 1a formacién de un pool con los ingresos mayores
y la asignacién de un porcentaje fijo para cada compaiiia. Por
cada tonelada de carga, ocho pesos se destinaban al ferrocarril
que lo transportaba; 45% del sobrante iban al Mexicano, 20% al
Central y 12% al Nacional. No hicieron mds arreglos respecto a
otras clases de trifico, pero coincidieron en que las importacio-
nes de Estados Unidos a la capital o a sus alrededores, provenien-
tes de Veracruz, Tampico, El Paso y Laredo, serfan cobradas a
precios fijos, dependiendo del articulo involucrado.

Ademas, las compaiifas formaron la Asociacién Mexicana de
Tréfico. Con esto, los gerentes generales de los cuatro ferrocarri-
les se convirtieron en ejecutivos de la asociacion, con poder para
decidir todo asunto relacionado con los acuerdos sobre trifico,
y con jurisdiccién sobre cualquier carguero que viniera a México
con intenciones de competir. La asociacién tenia también el po-
der de fijar multas por abusos, como clasificaciones falsas, rebajas
secretas, menor emisién de boletos, boletos falsos y pago de co-
misiones.

Hubo otros acuerdos fuera delajurisdicciéon directa de la aso-
ciacién. Los ferrocarriles Mexicano e Interocednico aceptaron

24 I.g Semana Mercantil, 23 de julio de 1902; Tischendorf, Great, 1961, p. 53.
25 Financial News, 11 de agosto de 1892.
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fijar las tarifas y formaron un pool con lo obtenido del trafico na-
cional cuando se llegara a un punto de competencia.?

Numerosas compaiiias mexicanas de fletadores, guiadas porla
Camara de Comercio de la ciudad de México, se opusieron in-
mediatamente a los acuerdos de cooperacién y trataron de que
el gobierno actuara en su contra. Presionaron alarecién formada
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP) para que
declarara ilegales todos los acuerdos manifestando “que todas
las cargas pagadas a los nuevos precios excediendo los anteriores
seran devueltas a los importadores y las nuevas tarifas se decla-
raran nulas e invalidas”.??

Los fletadores basaban “sus peticiones en la anticonstitucio-
nalidad de los monopolios, y en el error de las compaiiias por no
dar aviso con 30 dias de anticipacién, como lo requiere la ley, en
el caso de un aumento en las tarifas”.28

La SCOP y el presidente Diaz estuvieron completamente de
acuerdo con los fletadores y “notificaron a los ferroviarios que el
gobierno actuaria en su contra si no restituian las antiguas tari-
fas”.?9 Sin embargo, las compaiiias no se dejaron intimidar y con-
testaron que las nuevas tarifas estaban perfectamente en regla
dentro delos precios maximos autorizados enla concesién, y con-
tinuaron con ellas. El consul britinico Bland informé ala Oficina
de Asuntos Exteriores que a pesar de que Dfaz y su gobierno per-
mitieron de mala gana que se realizaran los cambios, el presiden-
te, en privado, seguia manifestando su desacuerdo con la “mania
por los pactos que ha hecho presa de los ferrocarriles”.%°

Desde su inicio en 1891, la SCOP habfa logrado cierto éxito en
sus intentos por profundizar la inspeccién gubernamental en las
operaciones financieras de los ferrocarriles. Pero como lo de-
muestra su incapacidad para evitar la formacién de pools, la SCOP
no actué muy eficientemente en los asuntos concernientes al tra-

26 Tischendorf, Great, 1961, p. 53; Coatsworth, Impacto, 1984, Archivo Gene-
ral de la Nacién (AGN), Archivo Histérico de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (AHSCT), Ferrocarriles, carpetas 9/61-1, 9/65-2, 9/65-3, 9/65-7; An-
nual Report of the Mexican Central Railway, 1895, CONDUMEX, misceldnea 9, folleto
4; La Semana Mercantil, 19 de septiembre de 1892.

27 a Semana Mercantil, 19 de septiembre de 1892; The Railroad Gazette, 30 de
diciembre de 1892.

28 Ibid.

29 Ipid.

30 Tischendorf, Great, 1961, pp- 53-54.
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fico y a sus tarifas. De acuerdo con los directores del Ferrocarril
Nacional, la SCOP no estaba ejerciendo plenamente sus derechos
para prevenir que las compaiias cayeran en una ruina finan-
ciera.’!

Los reportes de las compaiias revelan que el acuerdo para la
formacién del pool brindé cierto desahogo alas finanzas de la in-
dustria ferrocarrilera. El efecto positivo se dio tanto en los ingre-
sos como en la devolucién de la confianza a los inversionistas, se-
gun se pudo observar en los valores de los principales mercados
financieros de Estados Unidos y Europa.’?

A pesar de que resistieron la oposicién de los fletadores mexi-
canos y del gobierno, 1os acuerdos resultaron fragiles y duraron
tan s6lo hasta 1895. El Ferrocarril Mexicano consideré que la dis-
tribucién fijada era injusta, dado que la carga que transportaba
no guardaba proporcién con lo que recibia de ganancias. El
Central y el Nacional acusaron a sus competidores britdnicos de
violar constantemente las tarifas fijas establecidas para las impor-
taciones de Estados Unidos. Cuando las lineas del Golfo sugirie-
ron un reajuste del pool europeo y la formacién de otro para el
trafico de Estados Unidos, el Central, seguido por el Nacional, se
retiré de los acuerdos.

A continuacién se dio unaintensa guerrade precios. Como era
de esperarse, las consecuencias en 1895 y 1896 fueron una caida
a pique de las tarifas del trifico internacional y un serio declive
enlas ganancias de todas las companias involucradas. Quien salié
victorioso en este problema fue el Ferrocarril Central, ya que era
elmenos dependiente del trafico internacional y, por consiguien-
te, la compaiia mejor preparada pararesistir el desmoronamiento
de las tarifas de importacién.

Finalmente, “en verdad cansados” de la guerra de precios y
“sinceramente deseosos de paz”, los ferrocarriles se reunieronen
una nueva Asociaciéon Mexicana de Trafico, y a fines de octubre
de 1896 firmaron un acuerdo revisado para mancomunar las ga-
nancias del trafico europeo y cobrar tarifas similares en la mer-
cancfaque llegaraa México ya Estados Unidos.?* Como resultado
de la revisién, se aumentaron las tarifas para el trafico de impor-

31 parlee, Porfirio, 1981, p. 120.

32 Mexican Financier, 1893-1894.

33 Tischendorf, Great, 1961, pp. 54-55; AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpetas 9/
60-1, 9/65-7; Mexicar Financier, 6-13 de junio de 1896.
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tacién, aunque los precios del transporte maritimo-terrestre se
mantuvieron mds bajos que los del transporte terrestre.

Este ajuste se reflej6 en la victoria del Central, ya que tenia
salidas por tierra a través de El Paso y por mar en el Golfo de Mé-
xico (Tampico). Las compaiiias se comprometieron a esforzarse
para establecer en un futuro préximo un pool para la carga de
importacién de Estados Unidos, con base en las estadisticas del
trafico de esta carga que calculariala asociacién. La extensién del
acuerdo estaria sujeta a una nueva revisién de los términos cada
tres afios, y los miembros que quisieranretirarse debian notificar-
lo con seis meses de anticipacién o bien pagar fuertes multas.3

Los acuerdos de 1896 se mantuvieron sin cambios, cuando
menos en la forma, durante el tiempo que restaba de la década.
Esto era relativamente mucho tiempo en comparacién con la ex-
periencia que tuvo Estados Unidos con acuerdos parecidos. Pero
otra vez el acuerdo de 1896-1899 resulté ser una solucién poco
confiable y mas bien limitada en su capacidad para resolver el
problema de la competencia entre los ferrocarrileros.

En la prictica, las compaiifas encontraban dificil el cooperar
en las cargas de importacién. El Ferrocarril Mexicano seguia re-
sintiendo el tener que “subsidiar alas otras compaiifas”.3> Su pre-
sidente opinaba que, segtin los términos establecidos en 1896, su
compaiiia “contribuia a formar el pool mucho mds que lo que de
él recibia”.3

Al Ferrocarril Nacional, que carecia de una conexién con el
Golfo, le convenian poco los precios menores que ofrecia el trans-
porte maritimo en comparacién con el terrestre. El presidente de
la compaiiia se quejé en 1897, diciendo que:

el acuerdo ha resultado muy poco satisfactorio para el manejo de
esta compaiifa, por la razén de que se permite a nuestros asocia-
dos y a la vez competidores en el trifico, transportar cargas de
puntos comunes de Estados Unidos a puntos comunes de México
a un menor precio del que nosotros podemos ofrecer, por el he-
cho de que nosotros carecemos de conexiones maritimas con Es-
tados Unidos, que es de donde viene la mayor parte de la carga

34 Mexican Financier, 13 de junio de 1896; CONDUMEX, misceldnea de ferro-
carriles, folletos 2-4, Annual Report of the Mexican Central Railway, 1895-1897.
35 AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpeta 9/65-7. También se pueden ver los
repggtes semianuales publicados en el South American Journal.
Ibid.
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[...] los beneficios esperados por haber fijado tarifas mds altas en
el acuerdo, se neutralizan por la pérdida de tonelaje que sufrimos
en favor de los otros ferrocarriles.3”

Varias organizaciones de fletadores siguieron manifestando
su firme oposicién alos acuerdos, como parte de su descontento
general con la estructura de las tarifas en México.3® Como resul-
tado de los acuerdos, las tarifas de importacién para destinos
competitivos, comprendidos en la mayor parte del trafico inter-
nacional, se habian estabilizado y aumentado a pesar del rompi-
miento temporal de 1895-1896.

Con todo, en parte porque las tarifas de exportacién perma-
necian fuera de los acuerdos, el ingreso por concepto de carga
internacional era una entrada que iba disminuyendo en el total
de las ganancias obtenidas durante la década de 1890.

La otra razén para esto era que el trafico nacional, con flujo a
sitios poco competitivos, comenzd a soportar costos de transpor-
te mayores que el trafico internacional. Parlee sugiere que “de-
1892 a 1898 el tonelaje de importaciény exportacién del Central
aument6 181%, mientras que los ingresos por concepto de carga
aumentaron tan sélo 55%. Por otro lado, el tonelaje de carga do-
méstica crecié inicamente en 8%, y los ingresos por concepto de
esta fuente aumentaron 98 por ciento”.?

Pareceria como si los ferrocarriles trataran de compensar sus
pérdidas en el trafico internacional cobrando tarifas excesivas en
el poco competitivo transporte de carga doméstica a través de
distancias cortas.

Pero no hay evidencia que sugiera que el gobierno respondie-
ra en realidad a las peticiones de los fletadores. Como se sefalo
previamente, nunca cumplié su prohibicion inicial de los acuer-
dos. Mas bien, a diferencia de 1892, en 1896 no hizo nada para
interferir en la formacién de la segunda Asociacién Mexicana de
Tréfico. Es cierto, sin embargo, que, por lo menos hasta final del
siglo, no habia dado ningin apoyo legal ni juridico para el man-
tenimiento de los pools privados y de los acuerdos sobre tarifas
fijas.

37 AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpeta 10/2318-1.

38 varios artfculos de La Semana Mercantil, 1895-1900, y de el Boletin de la
Sociedad Agricola Mexicana, 1896-1899.

39 parlee, Porfirio, 1981, p. 125.
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Con todo, se puede observar que la actitud del gobierno hacia
las companias ferroviarias era cada vez mads flexible y tolerante.
Alo largo de la década, la queja comiin de todas las compaiiias
fue la devaluacién de la moneda mexicana de plata. No se podia
compensar esta pérdida ni con la reduccién de la competencia
mediante [a Asociacién Mexicana de Trifico ni con el conside-
rable y continuo aumento de trifico. Para resolver este proble-
ma, los ferrocarriles solicitaban constantemente alas autoridades
la aprobacién de un aumento general en las tarifas. A pesar de la
fuerte oposicion de las organizaciones de fletadores, el gobierno,
tras resistirse algunos anos, finalmente consintié en aprobar el
aumento en 1898. En este ano, la SCOP permitié una reclasifica-
cién de la carga aumentado a doce las tres clases existentes, lo
que se utilizé para incrementar el nivel promedio de las tarifas,
reordenando los articulos segiin la nueva clasificacién.* En con-
clusién, aunque el gobierno mexicano ejercié cierto control en
la industria y en teoria se oponia a cualquier actividad monopé-
lica, la realidad es que, cuando menos hasta el final de la década
de 1890, el principio de la politica porfiriana consistia en prote-
ger los intereses extranjeros invertidos en los ferrocarriles mexi-
canos.

Esta era la situacién de los ferrocarriles mexicanos cuando
Limantour elaboré su primer programa para el desarrollo ferro-
viario y se hizo cargo de los principales aspectos de la politica fe-
rroviaria en 1898.

Desde su nombramiento como secretario de Hacienda en
1893, Limantour se dedicé a aliviar la severa crisis fiscal y finan-
cieradel gobierno. En elinicio se percaté del grave problema que
representaban los ferrocarriles debido a lainmensa carga que su-
ponian para la administracién los numerosos y a veces excesivos
subsidios con que los favorecia. Aparentemente, en sus primeros
anos dentro del gobierno, no le preocuparon otras facetas de la
industria ferroviaria, como por ejemplo, el problema de las tari-
fas ylos acuerdos de cooperacién para controlar la competencia.

Durante casi toda la década de 1890, Limantour se dedicé a
recortar los subsidios gubernamentales a los ferrocarriles como
parte de su esfuerzo por reducir la deuda externa e interna. Esto
culminé en la formulacién de su plan de 1898, basado en el prin-
cipio de que el gobierno daria concesiones y subsidio tinicamen-

40 1pid.
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te asiete de las lineas principales necesarias para completarlared
ferroviaria.*! Este programa se incorpor6 a la nueva Ley de Fe-
rrocarriles presentada en 1898 y aceptada por el Congreso el 29
de abril de 1899.42

La consideracién prioritaria del secretario en los acuerdos
ferroviarios eraindudablemente el aspecto financiero de los sub-
sidios. Esta preocupaciénlo hizo interesarse en otros aspectos del
problema de los ferrocarriles mexicanos. Asise dio cuentade que
la carencia de un plan de construccién racional y la asignacién ar-
bitraria de subsidios entre 1880 y 1890 eran en gran parte respon-
sables de las dificuitades econdmicas de algunas lineas y de Ia
existencia de una “competencia destructiva e innecesaria”.43

Definitivamente el plan de 1898 fue un intento de tratar el
asunto de los subsidios basicamente como un problema fiscal, pe-
ro también fue concebido como una estrategia para controlar la
competencia en las rutas en las que el trifico inicamente podia
sostener a una linea.

Los planes tuvieron éxito en cuanto a la prevencién de la cons-
truccién de nuevas lineas competitivas;* pero cuando éstas ya
existian era necesaria una solucién diferente, como se demostré
en los esfuerzos de cooperacién de las compafifas en la década
de 1890.

El programa de 1898 de Limantour no contiene ninguna espe-
cificacién en cuanto a tarifas, pools y otros acuerdos de coopera-
cién. Sin embargo, estos aspectos se estudiaron sistemdticamen-
te en la nueva legislacién de 1899, de la cual él era el principal
creador.®

En los udltimos afos de la década, el gobierno mexicano (en
contra de la mayoria de las organizaciones de fletadores) ya no
creia enla errénea nocién de que era deseable lalibre competen-
cia. En conclusién, conforme al articulo 114 de la ley de 1899, el
gobierno mexicano aceptd formalmente una solucién coopera-
tiva para la competencia ruinosa, legalizando los pools y haciendo
oficialeslos acuerdos sobre tarifas, siempre que contaran conuna
adecuada supervisién.

41 E] programa de 1898 se encuentra en Secretarfa, Memoria, 1899.
42 Secretaria, Ley, 1910.

43 Secretaria, Memoria, 1899.

44 Ortiz Herndn, Ferrocarriles, 1987, pp. 212-220.

45 Secretaria, Ley, 1910.
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Cualquier cambio en las tarifas atin debia ser aprobado porla
SCOP antes de ser puesto en practica. Ademds, las tarifas compe-
titivas tenian que fijarse de acuerdo con los costos de transporte
por la via mas corta y directa.

Para proteger alos fletadores nacionales, laley prohibié las re-
bajas secretas y cualquier forma de discriminacién, ademas de
puntualizar que las compaiiias, en condiciones y circunstancias
similares, no podian cobrar mds por un transporte corto que por
uno de mayor distancia sobre la misma via y con igual direccién.
Sin embargo, aceptaba algunas situaciones excepcionales en las
que los costos mas bajos por tonelada/millay la competencia jus-
tificaban costos unitarios menores en las distancias mas largas. Fi-
nalmente, se dio proteccién al tridfico nacional estipulando que
quedaban prohibidas las tarifas reducidas para los articulos ex-
tranjeros similares que hicieran el mismo recorrido en territorio
mexicano. 46

Sibien tanto los fletadores*’ como los cargadores aceptaron la
promulgacién de laley como un paso para solucionar los proble-
mas de la industria, los ferrocarrileros la recibieron con mayor
entusiasmo. Por consiguiente, cuando en 1900 el vicepresidente
del Ferrocarril Central Mexicano regresé de Nueva York de una
reunién de la Asociacién Mexicana de Tréfico con sus colegas es-
tadunidenses, comenté: “Habfa, por supuesto, mucho interés en
el asunto, y los ferrocarriles de Estados Unidos hicieron comen-
tarios halagiiefios al respecto. Aligual que todos nosotros (admi-
nistradores ferrocarrileros en México) piensan que es muy posi-
tiva y nos traerd muchas ventajas.”#8

La evidencia claramente demuestra que el gobierno mexica-
no, al final del siglo, estaba decidido a solucionar el problema de
la competencia permitiendo a las compaiifas ferroviarias coo-
perar bajo su supervision. Al promulgarse la ley de 1899, la Aso-
ciacién Mexicana de Tréfico, los pools y todos los demds acuerdos
sobre tarifas fijas quedaban legalmente aprobados y sanciona-
dos oficialmente.

A pesar de los problemas que generaronlos arreglos de coope-
racién de 1896, a fines de 1899 los ferrocarriles mexicanos fir-
maron nuevos acuerdos. Laslineas de Veracruz, en especial el Fe-

46 Ibid.
47 [ a Semana Mercantil 15 de enero de 1900.
48 Mexican Herald, 21 de enero de 1900.
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rrocarril Mexicano, hicieron un mejor trato respecto al pool de la
carga europea. El ingreso de ganancias brutas aumenté de 69 a
79.4% y disminuyé proporcionalmente el porcentaje destinado
al Ferrocarril Central y al Nacional.

Las compaiiias no pudieron llegar a un acuerdo en cuanto al
pool para las importaciones de Estados Unidos, como se habian
comprometido en 1896. Sin embargo, en respuesta a las quejas
del Ferrocarril Nacional, hicieron un nuevo arreglo sobre las ta-
rifas fijas, que permitia una reduccién de las tarifas terrestres por
tonelada/milla, pero que mantenia el transporte maritimo, para
los mercados interiores mds importantes, a un precio total me-
nor.*? Asi, el presidente del Ferrocarril Nacional explicé en 1899
que “la modificacién hecha en el reajuste de 1899 es tinicamente
eso, una modificacién, no una solucién al problema; la verdadera
justicia eigualdad no se lograran hasta que todas las lineas cobren
exactamente igual por transportar lamisma cantidad y calidad de
carga entre los mismos puntos”.%0

La Asociaciéon de Comerciantes de la ciudad de México, Tam-
picoy Veracruz reclamé porque la autorizacién alareduccién de
las tarifas dafiaria sus intereses desviando el trafico de los puertos
del Golfo hacia Nueva Orleans y Galveston.?!

Una vez mas, sin hacer caso de los fletadores, el gobierno mexi-
cano aprobd, conlanuevaley, los ajustes de 1899. En forma simi-
lar, a pesar de la violenta oposicién de los hacendados pulqueros
del centro de México, una vez que reviso los efectos de los acuer-
dos de cooperacién en los ferrocarrileros, los productores y los
consumidores, el gobierno sancioné la formacién de un poo! en-
tre los ferrocarriles Mexicano e Interocednico y las lineas Hidal-
goy Noreste, que elevaba las tarifas paralos envios de estabebida
de consumo popular.

Cuando a principios de 1900 las lineas del Ferrocarril Mexica-
no y del Interocednico decidieron aumentar sus tarifas para el
trafico de exportacién, las cimaras de Comercio de Veracruz y
de la ciudad de México, asi como la Asociacidon de Sociedades
Agricolas (constituida sobre todo por hacendados), pidieron al
gobierno que les diera proteccién. En su esfuerzo porlograr una
reglamentacién adecuada, estas organizaciones de fletadores me-

49 Tischendorf, Great, 1961, p. 55.
50 AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpeta 10/3176-1.
51 I.a Semana Mercantil, 27 de enero de 1902.
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xicanos habian elaborado un reporte detallado delas deficiencias
basicas generadas en los cambios de los ferrocarriles de México.
Brevemente, los comerciantes y los terratenientes influyentes ar-
gumentaron que, mientras el trifico y los réditos de las compa-
fifas aumentaban considerablemente, las tarifas no habian descen-
dido proporcionalmente, en especial las cobradas a las enormes
cargas de articulos para el mercado interno, como maiz, frijol y
otros productos agricolas.>

Comorespuestaa esto, el gobierno mexicano logré convencer
al Ferrocarril Mexicano y al Interocednico de que el incremento
era excesivo. Ademas, decidié crear una Comision Revisora de
Tarifas destinada a mejorar la aplicacién de las clausulas de la
nueva ley al respecto.

La formacién de esta comisién es prueba de que el gobierno
permitia los pools con la condicién de que se controlaran adecua-
damente las tarifas. Desafortunadamente, se conoce poco acerca
delaeficacia de la comisién como instrumento para dar solucién
al problema de la libre competencia y para aplicar tarifas justas
y razonables.>

52 Ibid., 1900-1901.

53 Coatsworth arguye que la disminucién en los ingresos de los ferrocarriles
por tonelada/milla entre 1902 y 1910 puede atribuirse en parte a una comisién
dominada por los fletadores. Sin embargo, después sefiala que mientras que las
tarifas para casi todo tipo de trafico aumentaron, para 1890 ya habia comenzado
la disminucién de ingresos por tonelada/milla, y continué durante el resto del
porfiriato.

Coatsworth trata de explicar esta contradiccién con dos argumentos: prime-
ro, que la paradoja entre la disminucién general de ingresos y €l alza en las tarifas
se explica en mucho por la creciente proporcién de trdfico de exportacién (sobre
todo de minerales) que estaba sujeta a tarifas mucho menores que otros tipos de
carga. Segundo, que la carga doméstica y de importacién era transportada a un
precio mayor debido al apoyo que el gobierno dio a la formacién de pools, y
porque el trifico local que se transportaba era de menor volumen y recorria dis-
tancias menores. En tercer lugar, afirma que la estructura de las tarifas estaba de-
terminada por la influencia de los grandes productores de articulos de exporta-
cién que controlaban la politica ferrocarrilera del porfiriato.

Sugiere incluso que el gobierno seleccionaba representantes del sector expor-
tador para que aplicaran su criterio en la Comisién Revisora de Tarifas. Para mi,
estos argumentos tienen ciertos inconvenientes. A pesar de que el trafico de ex-
portacién era sin duda el que pagaba la menor tarifa, es un error atribuir esto
a las preferencias politicas y de desarrollo del gobierno.

Para empezar, también existian razones importantes de costo y del valor del
servicio para cobrar estas tarifas. Los minerales constituian el principal articulo
de exportacién. Aun si el mineral tenfa un valor unitario superior al de digamos
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Mi opinién es que la competencia sigui6 siendo problema en
el México del porfiriato, a pesar de los esfuerzos de las companias
y del gobierno para evitarlo. No he encontrado todavia evidencia
de que hayan existido acuerdos formnales parala exportacién, que
era la categoria principal en el trafico competitivo. El estableci-
miento de la Asociacién Mexicana de Trafico y la superviviencia
(mas bien precaria) de los pools y los acuerdos sobre tarifas fijas
brindaron un control muy limitado a la competencia en las im-
portaciones y, en menor proporcidn, aalgunos articulos naciona-
les que eran motivo de trafico competitivo. Parece que nunca al-
canzé una de las metas perseguidas tanto en laley de 1899 como
en la creaciéon de la Comisiéon Revisora de Tarifas, que posible-
mente buscaba lograr una solucién mediante la operacién de un
cartel sujeto a reglamentacion estatal.

Incluso con la legalizacion de los pools, las cuatro lineas prin-
cipales nunca pudieron lograr nada mds que un fragil acuerdo

el maiz, estaba dentro de una clasificacién inferior y no podia soportar costos al-
tos de transporte. Ademas, los minerales mexicanos generalmente implicaban
costos bajos de transporte por sus caracteristicas de carga, lo poco factible que
era su dafio o pérdida, su enorme volumen y lo regular de su movimiento (hasta
45% aproximadamente de la carga del Nacional y del Central en la ltima déca-
da del porfiriato), el tipo de equipo requerido, y finalmente porque no necesita-
ban de servicios caros como refrigeracion, proteccién del frio, colocacién espe-
cial, etcétera. )

El examen de las Memorias de la Comision Revisora de Tarifas (1906, 1908,
1909y 1911) revela que la combinacién de estos criterios de costo y valor del ser-
vicio, con ciertas consideraciones sobre el desarrollo (como la promocién de ex-
portaciones y el proteccionismo industrial), fue la guia usada en las deliberacio-
nes de la Comisién.

En cualquier caso, Coatsworth no provee ninguna evidencia convincente que
apoye su hipétesis de que los miembros de la Comisién eran representantes de
los exportadores. De hecho, he encontrado que, cuando menos, algunos de los
cinco miembros de la Comisién tenian negocios ligados a los ferrocarriles. Este
es el caso, por ejemplo, de Emilio Velasco, que habia trabajado como consejero
legal en algunas de las compaiiias extranjeras mds importantes. La verdad es que
auin nos queda mucho por saber acerca de la Comision y su funcionamiento y su
impacto en la evolucién de la industria ferroviaria del porfiriato.

Es posible que otras razones, por completo independientes de las tacticas uti-
lizadas para establecer las tarifas, fueran responsables de la disminucién obser-
vada en las tarifas en general del porfiriato tardio. El papel de los incrementos
resultantes en la productividad de la innovacién tecnolégica, por ejemplo, debe
estudiarse todavia. Igualmente, creo que la continuacién de la intensa competen-
cia ferrocarrilera, en especial por el transporte directo, fue el factor mas
importante. Coatsworth, Impacto, 1984, p. 82.
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sobre la fijacion de tarifas paralas importaciones de Estados Uni-
dos. A pesar de que se cumplian las penas y se cobraban las mul-
tas establecidas por la asociacién, abundaban las acusaciones de
fraude. La ejecucién de los acuerdos de cooperacion fue dificil,
en parte porque la Asociacién Mexicana de Trifico “no tenia nin-
gin dominio” sobre las conexiones extranjeras, tanto maritimas
como terrestres.> Los representantes en México de estas conexio-
nes “continuamente bajaban sus precios y ofrecian atractivos des-
cuentos a los fletadores, lo que hasta cierto punto anulé la uti-
lidad de la Asociacién”.5

En enero de 1900 se llevd a cabo en Nueva York, en la oficina
de la Asociaciéon Mexicana de Trafico, un encuentro entre los fe-
rrocarrileros mexicanos y los representantes de las conexiones
maritimas y terrestres, y se formé una nueva asociacién con el
propésito de fijar limites a las tarifas mexicanas. Pero hay mul-
tiples informes de lo poco efectiva que fue esta decisién. Los
acuerdos se quebrantaron continuamente entre 1900 y 1992. El
Mexican Herald constantemente reportaba la alteracion en las ta-
rifas para la carga de importacién. Los Ferrocarriles Central y
Nacional se retiraron oficialmente del acuerdo sobre importacio-
nes de Estados Unidos al final de 1902 y en la primera mitad de
1903.56

El meollo del asunto residia en que la tnica linea totalmente
terrestre —el Nacional— se resistia a aceptar que los precios del
transporte combinado maritimo-terrestre fueran mas bajos que
los suyos. Para minimizar esta desventaja constantemente el Fe-
rrocarril Nacional violaba los acuerdos ofreciendo descuentos
secretos a los fletadores, para asi atraer trafico a sus lineas.

Conforme las compaiiias mexicanas se dieron cuenta de los
tremendos obstaculos que conllevaba reducirla competencia me-
diante pools y acuerdos sobre tarifas fijas, aun contando con la
legislacién adecuada, se vieron obligados arecurrir ala estrategia
de la consolidacién y a formar sistemas. Al concluir el siglo, en
México se empezé a sentir el impacto de la reorganizacién y la
consolidacién que se habia vivido desde 1893 en Estados Unidos.

El Ferrocarril Central y el Nacional fueron los principales ri-
vales en el control de [as lineas estratégicas, como parte de sus es-

54 Mexican Herald, 11 de enero de 1901.
55 Ibid.
56 Ibid.
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fuerzos por construir un sistema. La baialla originada por estari-
validad se ha estudiado muy ampliamente en la historiografia.5?
Pero la confrontacién que se dio para lograr un sistema en Méxi-
co, no se ha interpretado adecuadamente como el resultado de
los problemas de competencia (surgidos en gran parte por las ca-
racterfsticas estructurales de las lineas) y de lo limitado de las es-
trategias usadas para resolverlos, sino como acuerdos de coope-
racién bajo la reglamentacién del gobierno.

Para 1901-1902, el Ferrocarril Central, dirigido por el empre-
sario petrolero Henry Clay Pierce, logré monopolizar todas las
rutas entre Tampico y el interior del pafs. A su vez, el Ferrocarril
Nacional, controlado por Speyer y Cia. se reorganizé de manera
que pudieraresultar mds competitivo —sobre todo considerando
el nuevo sistema del Central—, ampliando el ancho de sus vias y
adquiriendo una serie de lineas estratégicas y, para asegurar el
trafico terrestre en la frontera con Estados Unidos, se adelanté a
su rival en el control del Ferrocarril Internacional. Con esta ju-
gada, controlaba entonces las dos rutas mas cortas para el trafico
internacional entre el centro y el noreste de México y Estados
Unidos.

Una de las mayores desventajas del Ferrocarril Nacional eéra la
carencia de conexiones con el Golfo de México. Como ya se ex-
plicé, esta limitacién incidié negativamente en el trifico que re-
cibia, en las ganancias que percibia de los pools y en los acuerdos
sobre tarifas fijas de la Asociacién Mexicana de Trafico.

Eraimposible construir una nuevalinea hacia el Golfo dadaia
posicién del gobierno de mantener vigente el plan de Limantour
de 1898. La 1inica posibilidad entonces era adquirir una de las
lineas ya existentes, y esto se pudo realizar cuando amediados de
1902 el Ferrocarril Interocednico puso a la venta algunas de sus
acciones. Parte del estimulo para la consolidacién y la fusién se
dio como una consecuencia, quiza no planeada, del programade
restriccién a la construccién y al subsidio de nuevas lineas.

Tan pronto como se supo de la oferta del Interocednico, el
Central y el Nacional comenzaron a maniobrar para asegurarse
laadquisicién dela estratégicalineabritdnica del Golfo. Mientras
esto sucedia, las finanzas de ambas compaiiifas se iban deterioran-

57 Calderén, “Ferrocarriles”, 1965; Ortiz, Ferrocarriles, 1987; Parlee, Porfirio,
1981.
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do conforme se desplomaba el precio de la plata hasta el punto
mis bajo al que cayé durante todo el porfiriato.

La Asociacién Mexicana de Tréfico solicité un aumento ge-
neral de 50% para las tarifas, ademds de su adecuacién a la fluc-
tuacién de la moneda. Esto desaté las protestas de casi todas las
companias mexicanas de fletadores. De hecho, la hostilidad de
los fletadores hacia los transportistas alcanzé su punto maximo
en la segunda mitad de 1902.

Varias asociaciones mexicanas mercantiles y agricolas vocife-
raron en contra de la “politica de rapifia” de los fletadores y exi-
gieron la intervencién del gobierno. Llegaron incluso a sugerir
que éste adquiriese parte de la propiedad.5® Con estas presiones,
el gobierno concedié un aumento de 15% por tres meses, ex-
cluyendo los articulos de consumo bdsico y las exportaciones.5?

Lavisita de Harriman a México enlos primeros meses de 1902
coincidié con todos estos acontecimientos. Se dice que durante
una entrevista con Diaz y Limantour, el lider y constructor de sis-
temas de los ferrocarriles de Estados Unidos enumerd las multi-
ples ventajas que traeriala consolidacién de las lfneas mexicanas.®

A estas alturas el gobierno, guiado por Limantour, inicié su
tactica de controlar la compra de acciones. En su reporte de Die-
ppe del 30 de julio de 1903, Limantour explica cémo y por qué
el gobierno inici6 la compra de acciones ferroviarias.!

Para Limantour el problema financiero segufa siendo lo mas
importante a considerar. Pero los fenémenos relacionados con
las “lineas paralelas innecesarias” y la “competencia destructiva”
se le hicieron cada vez mas importantes, y hace énfasis en las im-
plicaciones que tienen en las finanzas priblicas nacionales.6?

58 Sobre esto ver los textos citados en la nota anterior y los numerosos ar-
ticulos publicados en los afios 1900-1902 en el Mexicen Herald, 1900-1902.

59 AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpetas 10,/2322-1, 10/90-1,10,/210-1. Esto co-
rrobora la tesis de Knight de que hubo un florecimiento del nacionalismo eco-
némico en la elite del porfiriato tardio. Seguramente, la percepcién de los fleta-
dores mexicanos sobre las compaiiias extranjeras de ferrocarriles tenia mucho
que ver con el surgimiento de estas ideas ¢n ciertos miembros de la elite del por-
firiato tardio. Para la declaracién de los fletadores, consultar varios articulos pu-
blicados en los ejemplares de 1902 de La Semana Mercantil y el Boletin de la So-
ciedad Agricola Mexicana.

60 Mexican Herald, 3-10 de marzo de 1902; Turner, Barbarous, 1969, pp- 238-
239; Callahan, American, 1967, pp. 520-521.

61 Trentini, Florecimiento, 1906, pp. 182-185.

52 Ibid., p. 182.
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De acuerdo con el secretario de Hacienda, la existencia de vias
férreas paralelas en rutas que s6lo podian generar trafico reditua-
ble para una linea, hab{a tenido una serie de efectos perniciosos
que afectaban los intereses de todos los involucrados. Aparte de
las penosas consecuencias para los inversionistas extranjeros, la-
mentaba las pérdidas por el dafio que ocasionaban al propio pi-
blico mexicano.

El valioso capital que se malgastaba “podia haberse utilizado
enalgo mejor, por ejemplo, en abrir regiones en donde atin se ne-
cesitala comunicacién del ferrocarril y que estdn aisladas todavia
del resto del pais”.5* Limantour afiadia el comentario de que

cuando se pierde el dinero de gente que compra acciones y bonos
de empresas tan importantes como los ferrocarriles, el crédito de
una nacién se ve afectado como posible destino para las inversio-
nes, y, por otro lado, uno no debe ignorar el hecho de que los ex-
tranjeros juzgan la prosperidad de un pafs segtin la cotizacién de
los bonos de la deuda piiblica y de las acciones de las compafiias
ferrocarrileras.®

Admitia que, en un principio, los fletadores y consumidores
mexicanos se vieron beneficiados con la reduccién en las tarifas
causada por la libre competencia. Sin embargo, argumentaba lo
efimero de estas ventajas que pronto se verian anuladas por los
serios inconvenientes que conllevaban. Explicaba que

después de poco tiempo la batalla cesa ya sea porque las compa-
fifas rivales llegan a un acuerdo o bien por la aniquilacién com-
pleta de una de ellas, pero en ambos casos no hay otro resultado
que el alza de las tarifas, que serdn mayores que las que existian
cuando habfa guerra de precios, para poderse resarcir de las pér-
didas.®5

Limantour entonces seiialaba que las guerras de precios no
s6lo llevaban a labancarrota que dafhaba seriamente el crédito de
la nacidn, sino que también terminaban a veces en la combina-
cién de las compaiiias y en otras formas colusorias de acuerdos
sobre las tarifas. Segin sureporte, Limantour estaba convencido

63 Jbid.
64 Jpid.
65 Ibid.
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“por la informacién més confiable y por evidencia indiscutible”
de que “un grupo de capitalistas extranjeros planeaba llevar a
cabo la consolidacién de los principales ferrocarriles [mexica-
nos]”.68
En consecuencia, a fin de proteger los intereses de México, el
gobierno debifa intervenir “sin tardanza” para poder enfrentar
“dicha coalicién en la forma mds valiente” y para prevenir que los
ferrocarriles de la nacién “cayeran en manos de esta gente”.57
Existe amplia evidencia que sugiere que Limantour y el go-
bierno mexicano estaban muy preocupados por las actividades
de Henry Clay Pierce como director del Ferrocarril Central Me-
xicano. Pierce se distinguié tanto en Estados Unidos como en
México por ser un empresario incontrolable. Y a pesar de que la
compaiiia petrolera Waters-Pierce en teoria era parte de la Stan-
dard Oil Trust, esta ultima continuamente se quejaba de la acti-
tud poco cooperativa de Pierce. No sabia jugar en equipo.®
Por anadidura, varios procesos legales bien fundamentados
en su contra por actividades monopdlicas en Texas y en Missouri
demostraban lo poco que le importaba a Pierce la reglamenta-
cién gubernamental. Al inicio del siglo, Pierce consolidé en Mé-
xico el monopolio del refinamiento del petréleo y su distribu-
cién. Para completar todo esto, Piercele desagradabaa Limantour
en lo personal tanto como sus agresivas tdcticas de negocios. En
trabajos recientes se revela que la promocién que dio el gobierno
mexicano alacompaiia petrolera de lord Cowdray, El Aguila, fue
un ardid para terminar con el dominio pricticamente absoluto
de Pierce sobre la venta de productos petroleros en México.6?
Segin Limantour, los mecanismos de reglamentacion existen-
tes no proveian los suficientes medios para evitar una consoli-
dacién privada y/o sus efectos. Aunque tanto los contratos de
concesién como las leyes ferroviarias incluian cldusulas para la
reglamentacién de los acuerdos ferrocarrileros, ninguno habia
previsto “las innumerables combinaciones financieras y comer-
ciales capaces de anular las medidas del gobierno para proteger
los intereses nacionales”.” Destacan entre estas maniobras de

66 1bid.

67 [bid., p. 183.

68 Hidy, Pioneering 1955, pp. 4142, 4647, 219222, 298, 310.

9 Thorup, “Competencia”, 1982, pp. 599-641; Brown, “Domestic”, 1987, pp.
387-416.

70 Trentini, Florecimiento, 1906, p- 183.
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evasion, el control en la compra de las acciones y las direcciones
entrelazadas. Ademads, a pesar de suslogros iniciales, la Comisién
Revisora de Tarifas no habia reunido atn la suficiente experien-
ciay fuerza para enfrentar a una corporacién tan poderosa. Enci-
ma, el gobierno temia que mientras las tarifas maximas legales,
segun lo estipulado en los contratos de concesidn, no se habian
alcanzado, si podrian aumentar bajo un régimen de fusién mo-
nopolista. Por tanto, el gobierno se vio obligado a disefiar un
nuevo plan de accién.”!

Limantour relaté con mucho orgullo cémo decidié, siendo el
representante del gobierno, vencer a las compaiiias jugando su
propiojuego. La estrategia, como la describi6 él rnismo, consistia
“sencillamente en usar el mismo procedimiento que utilizan las
compailias absorbentes”. Asi, entre diciembre de 1902 y marzo
de 1903, inici6 un “valiente programa””? que facilitaria al gobier-
no la compra de acciones para controlar los ferrocarriles.

El125 de septiembre de 1902 el gobierno gand la carreraa Spe-
yer y Cia. en la subasta de acciones del Ferrocarril Interocedni-
co. Un aino después de adquirir control sobre las lineas del Golfo,
siguiendo a un periodo de negociaciones, el gobierno mexicano
accedié a intercambiar sus acciones del Ferrocarril Interocedni-
co por47.5% de las acciones del Ferrocarril Nacional. Para finales
de 1903, el gobierno, en sociedad con Speyer, controlaba un sis-
tema que incluia al Ferrocarril Nacional, al Internacional y al In-
terocednico.”

71 Ibid.

72 Ibid.

73 Se dio cuenta de que el Ferrocarril Interocednico, que conectaba la ciudad
de México con Veracruz, era la clave de Ia rivalidad entre los dos sistemas mas
importantes que estaban surgiendo, el Ferrocarril Mexicano Central y el Ferro-
carril Nacional. Actuando en representacién del gobierno, Limantour procedié
amanifestarse en contra del Ferrocarril Central y el Nacional en sulucha por apo-
derarse del Interocednico. Segiin él, manejé hdbilmente la subasta del Ferrocarril
Interocednico, y adquirié 500 000 acciones de los votos de control, ganandole
asf la carrera a Speyer y Cia., que manejaba al Nacional. Sin haber podido apode-
rarse del Interocednico, el Nacional inici6 negociaciones encaminadasaintercam-
biarle al gobierno acciones de igual valor del Nacional por sus acciones del Inter-
oceanico. Speyer y Cfa. accedié también a formar un bloque comiin de acciones
que aseguraba al gobierno 47.25% del total de acciones, lo que le daba el control
de las lineas, incluyendo al Ferrocarril Nacional. Como explicaba Limantour, el
quid pro quo erala concesién de derechos exclusivos parala construcciénalolargo
de la frontera noreste, entre Laredo y Matamoros.
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El reporte de Dieppe de 1903 describe estas medidas como
esencialmente encaminadas a prevenir la monopolizacién del
sistema nacional de transporte por algun trust estadunidense.
Considerando su preocupacién de que “un trust o intereses
combinados puedan ficilmente controlar todos los elementos
de transporte del pais”, el gobierno actué en “defensa propia”.™

Limantour también senalaba que el gobierno habia reforzado
los “Poderes Piiblicos Reglamentarios” al convertirse en el prin-
cipal accionista de los sistemas rivales.” La idea era usar la pro-
piedad del gobierno como medio para evitar tanto las destructivas
guerras de precios como los costos de carga excesivos. Segun las
palabras del propio secretario:

adquiriendo preponderancia en la representacién de varias com-
panias ferrocarrileras, el gobierno podra constituir un sistema de
lineas que por su gran alcance y la gran extensién de tierras que
atraviesan, tendran influencia en todos los caminos del pais, lo
que sera benéfico para todos. Nos llevard a terminar las hostilida-
des y permitira que el tréfico fluya por canales naturales, con tari-
fas mas bajas en general, beneficiando asi al piiblico en general con
las economias que resulten al cumplirse todos estos objetivos.?

¢Hasta qué punto se alcanzaron estas metas? ¢Qué efecto tuvo
el control del gobierno sobre los ferrocarriles Nacional y Central
entre 1902 y 19087

Es evidente que el objetivo del gobierno de detener una con-
solidacién privada del Nacional y el Central “fue obstaculizado
gracias a que el gobierno adquirié el control de una de las cor-
poraciones”.”

He descubierto, sin embargo, que existe suficiente evidencia
sugerente de que los esfuerzos por mantener y aumentar el con-
trol sobre la competencia fallaron, sobre todo, entre 1903 y 1905.
La informacién indica, de hecho, que las tensiones por la com-
petencia se agudizaron después de que el gobierno habia alcan-
zado el control del sistema Nacional-Interocednico.

7 Ibid., p. 184.
75 Ibid., p. 185.
76 Ibid., p. 184.
77 Ibid.
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Las relaciones eran particularmente tensas entre el sistema del
Nacional, dominado por el gobierno, y su principal competidor,
el Ferrocarril Central Mexicano. Los puntos de conflicto eran,
sobre todo: las violaciones continuas a los tratados internaciona-
les de trafico, que casi provocaron la ruptura de la Asociacién
Mexicana de Trafico;?® un agresivo intento de Speyer, socio del
gobierno, para tratar de controlar al Ferrocarril Central Mexica-
no;”ylanegativarotunda del gobierno, en especial de Limantour,
para aceptar una propuesta de reforma a los estatutos del Ferro-
carril Central Mexicano que tendia a perpetuar el control de Pier-
ce.® Las tensiones se dieron en el contexto del deterioro de las
condiciones financieras, operativas y competitivas del Ferrocarril
Central.®!

A finales de 1905 la tendencia al conflicto empezé a cambiar.
Segin lo demuestra su discurso al Congreso en 190682y su Infor-
me de 1908,8% Limantour estaba al tanto de las consecuencias in-
deseables de la libre competencia y temia en especial la posibili-
dad de competir en contra de un ferrocarril que funcionara bajo
un sistema de sindicatura,® con la obligacién de cubrir los costos
fijos suspendidos temporalmente.® El estilo hostil de Pierce para
negociar y sus tensas relaciones con algunos miembros del go-
bierno mexicano aumentaban las probabilidades de tener que
enfrentar esta posibilidad. Sin embargo, a pesar de su enemistad
con Pierce, Limantour traté de evitar la bancarrota del Central
porque le preocupaba el impacto que ésta podia tener en las fi-
nanzas de México.%6

La gerencia del Ferrocarril Central por fin acepté que el Na-
cional era una compania superior y que una reconciliacién serfa
util para sus propios intereses. Como consecuencia, a principios
de 1906 comenzaron las negociaciones entre el Ferrocarril Na-
cional, el Central Mexicano y el gobierno para dar el siguiente

78 Financial Times, 19 de noviembre de 1904; South American Journal, 10 de
diciembre de 1904; Mexican Herald, 19 de febrero de 1904.
7S Mexican Herald, 16-17 de junio de 1904.
80 AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpetas 17,1022, 10/31764.
81 Mexican Herald, 22 de octubre y 14 de noviembre de 1905.
82 “Discurso al Congreso”, AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpeta 10/89-1.
83 Secretarfa, Informe, 1908.
Z; Sindicatura: encargo de cuidar los intereses de una corporacién.
Ibid.
86 Jhid.
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paso légico: la fusién y la consolidacién. El proceso concluyé con
el acuerdo de consolidacién en 1906, y con la incorporacién de
los Ferrocarriles Nacionales de México en 1908.

Ademads de evitar la consolidacién de alguna compafiia extran-
jera, el reporte de 1908 especifica otros objetivos para la forma-
cién de Ferrocarriles Nacionales de México: eliminar la compe-
tencia destructiva entre los dos sistemas; tomar ventaja de la
economia administrativa que resultaba de la consolidacién vy, fi-
nalmente, facilitar la reorganizacién que permitiese obtener el
capital necesario para dar mantenimiento y extender las lineas.
A pesar de sudiscurso nacionalistay en contra de los monopolios,
Limantour abiertamente consideraba la proteccién de la inver-
sién extranjera en los ferrocarriles como una prioridad para el
gobierno.

Tedéricamente su posicién no resultaba contradictoria porque
aseguraba que, bajo la propiedad mayoritaria del gobierno, los
fletadores y los consumidores nacionales cosecharian parte de las
ganancias del sistema con las bajas tarifas y el servicio mejorado.8”

Limantour afirmaba que, para lograr estos propdsitos, seguia
algunas de las estrategias usadas por empresarios y negociantes
estadunidenses. Asi, por ejemplo, intenté tomar ventaja de los
multiples beneficios de la formacién de sistemas (eliminar la com-
petenciaruinosa, la economia administrativa y operativa, la posi-
bilidad de reducir las tarifas, etc.). Al mismo tiempo, pensaba que
si el gobierno era el mayor accionista de la empresa, evitaria los
abusos econémicos y politicos que podian darse en una industria
manejada por una poderosa compaiiia extranjera.?®

En otras palabras, no consideraba la consolidacién perse como
una solucién negativa alos problemas ferroviarios de México. Al
contrario, dado que alargo plazo la competencia ruinosa dafaria
los intereses de cargadores y fletadores, la consolidacién ofrecia,
con las economias del nuevo sistema, el inico método durade-
ro para conservar las tarifas y ganancias en una proporcién ra-
zonable.

En este contexto, entonces, la propiedad y sobre todo el con-
trol eran los aspectos claves para el secretario de Hacienda. Un
sistema consolidado, poseido y controlado por una compaiiia ex-
tranjera, manejado inicamente mediante un criterio de ganan-

87 Ibid.
88 Ihid.
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cia, se convertiria en un monopolio. En contraste, el gobierno, co-
mo accionista mayoritario, intervendria cuando fuera necesario
para equilibrar los intereses de los inversionistas y los fletadores.
Mis especificamente, Limantour ofrecia que el gobierno utiliza-
riasu controlsobre la nueva compafiia canalizando equitativamen-
te las economias del sistema consolidado, asegurando ganancias
y tarifas razonables. )

¢Cuales fueron las consecuencias de la consolidacién del go-
bierno? ¢Se alcanzaron los objetivos de Limantour? Jaime Gurza,
Carlos Diaz Dufoo y el propio Limantour® en sus memorias poli-
ticas sefialan las utilidades que obtuvo la compaiiia entre 1909 y
1912 como prueba de que los Ferrocarriles Nacionales de México
habian logrado las economias esperadas.

Los criticos® interpretan el éxito financiero inicial de los Fe-
rrocarriles Nacionales de México como la ratificacién de que los
inversionistas extranjeros habian sido los mds beneficiados con
la consolidacién. Segun se dice, las ganancias de la compaiiia se
lograron con tarifas mds altas que sacrificaron alos transportistas
mexicanos y no como respuestaalas economias planeadas, como
sugieren los “limantouristas”.

Desafortunadamente tanto los criticos como los defensores de
Limantour basan sus argumentos en escasa evidencia empirica
convincente. Las consecuencias de la consolidacién en cuanto a
las tarifas, ganancias, etc., deben analizarse mas sistemdticamente
para poder decidir quién se beneficié y quién perdié con la in-
tegracién de Ferrocarriles Nacionales de México. Sin embargo,
no cabe duda de que resulté la solucién definitiva a uno de los
problemas centrales de la evolucién de la industria ferroviaria
mexicana entre 1890y 1906. Con este tltimo paso se eliminé toda
la competencia ferroviaria en México.”!

89 Gurza, Politica, 1911; Diaz, Limantour, 1910; Limantour, Apuntes, 1965.

90 Gonzalez Roa, Problema, 1915; Coatsworth, Impacto, 1984.

91 Después de que tuvo una pequeiia dificultad con el Ferrocarril Mexicano
en 1909, la scop forzé al Ferrocarril Nacional a formar un pool que abarcara todo.
AGN-AHSCT, Ferrocarriles, carpeta 10/3145-1.
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LOS FERROCARRILES Y LA FORMACION DEL
ESPACIO ECONOMICO EN MEXICO, 1880-1910%*

Sandra Kuniz Ficker
UAM-XOCHIMILCO

INTRODUCCION

Al comenzar el ultimo lustro del siglo XIX, México disponia de
unos 600 kilémetros de vias férreas construidas y en operacién.
Fuera de algunas lineas aisladas y de corta extension, el panorama
ferroviario estaba dominado por el funcionamiento del Ferroca-
rril Mexicano, que habfa sido concluido apenas en 1873 por una
compania de origen inglés y jugaba el importante papel de co-
municar a la ciudad de México con el puerto de Veracruz.

Enlos primeros afios de surégimen, Porfirio Diazimpulsé una
politica de construccién ferroviaria basada en los recursos de los
estados de la federacién y de los capitales locales con el apoyo del
Estado. Los resultados de esta politica fueron modestos: la trein-
tena de contratos que se otorgaron entonces aportaron, en plazos
muy variables, menos de 250 kilémetros de vias férreas, dispersos
en pequenos tramos aislados dentro de los estados mds préspe-
ros.! Entonces parecié hacerse evidente que el camino de las con-
cesiones a los gobiernos estatales podia conducir a una cierta in-
tegracién intraestatal o a lo sumo regional (entre las principales
ciudades de dos o tres estados con intereses afines), pero dificil-
mente se traduciria en un esquema de desarrollo del transporte
de alcance nacional.

* Una versién anterior de este trabajo se publicé bajo el titulo de “Algunos
efectos de la comunicacién ferroviaria en el porfiriato”, Socioldgica, afio 9, ni-
mero 26, septiembre-diciembre de 1994, pp. 149-176. El articulo ha sido am-
pliado y modificado para su inclusién en esta antologfa.

! Calderdn, “Ferrocarriles”, 1965.
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Ello explica en buena medida el vuelco que tuvo lugar en la
politica ferroviaria a partir de 1880. Como resultado de él se puso
en manos de empresas extranjeras la responsabilidad de tender
las principales lineas troncales del pais, que enlazarian el centro
de la repiiblica con la frontera estadunidense y el Golfo de Méxi-
coy, eventualmente, se extenderian hasta el Pacifico en pos de la
comunicacidon interocednica. La precariedad de las relaciones de
México con Europa desde el fin de la intervencién sefial6 en ese
momento a Estados Unidos como el origen forzado de los recur-
sos para el proyecto ferroviario, y la presiéon de las empresas esta-
dunidenses cuyas lineas avanzaban hacia la frontera mexicana
oper6 entonces en el mismo sentido. Fue asi que dos companias
de origen estadunidense obtuvieron, antes de finalizar el primer
periodo de gobierno de Porfirio Diaz, la concesién para tender
las dos lineas troncales mas importantés de las que funcionarian
durante todo el periodo.?

En los siguientes afios la normalizacién de las relaciones con
Europa hizo posible una cierta diversificacién de las inversiones
ferroviarias. En la zona México-Puebla-Veracruz se tendieron
nuevas lineas con capital inglés, en tanto el ferrocarril de Monte-
rrey al Golfo, originalmente de empresarios nortefios, pasé ama-
nos de una sociedad belga a partir de 1895.3 Algunos mexicanos
participaron activamente en la construccién de pequernias lineas
de alcance regional, como es el caso de algunos ferrocarriles en
Hidalgo, Puebla y la peninsula de Yucatdn. El Estado también
participé directamente en la construccién de lineas que consi-
deraba prioritarias, como el Ferrocarril de Tehuantepec, que,

2 Estas empresas fueron el Ferrocarril Central Mexicano y la Compafifa Cons-
tructora Nacional Mexicana, que tras su reorganizacién se denominé Ferrocarril
Nacional Mexicano. El primero fue sin duda el mas importante de los que fun-
cionaron durante el porfiriato. En 1884 concluyé la linea troncal entre la ciudad
de México y Paso del Norte (Ciudad Judrez), y en esa misma década extendio sus
vias hasta Tampico y Guadalajara, en pos de la via interocednica. En 1902 adqui-
rié el Ferrocarril de Monterrey al Golfo, monopolizando el trifico que desembo-
caba en el puerto de Tampico. En el momento de la mexicanizacién contaba con
5 500 kilémetros en operacién, algo mds de la cuarta parte del sistema ferroviario
nacional. Lasegunda empresa comunicé ala capital conlafrontera estadunidense
en Laredo, construyé diversas extensiones en Michoacan y Tamaulipas, v en Ia
primera década del siglo empezé también a controlar otros ferrocarriles, en este
caso el Internacional y el Interocednico.

3 Como se dijo antes, a partir de 1902 pasé a formar parte del sistema del Fe-
rrocarril Central.
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no obstante, fue arrendado desde 1896 a empresarios privados.
En cualquier caso, la fuerza predominante siguié siendo, hasta el
final del periodo, la de las empresas provenientes de Estados
Unidos.*

El proyecto de Diaz fue exitoso en su propdsito de atraer los
recursos necesarios para construir una red ferroviaria que abar-
cara amplias porciones del territorio nacional. En vista de la pre-
cariedad de los medios de transporte alternativos y del atraso con
que se inici6 el tendido de vias férreas, las virtudes del sistema asi
constituido no pueden ser minimizadas. Se formé una densa red
de comunicacién ferroviaria en torno ala ciudad de México y los
estados del centro-sur del pais, particularmente en direccién al
Golfo, y se conecté a esa porcién del territorio nacional con la
frontera estadunidense. Se crearon vias alternativas de acceso
al Golfo de México desde el centro y el norte de la republica, que
desembocaron en el puerto de Tampico, y se establecié unalinea
interoceanica en el istmo de Tehuantepec. En fin, se conformé
una red de comunicacién fluida que enlazaba entre sf a las zonas
de mayor dinamismo econémico en el norte del pais.

El sistema no carecia, sin embargo, de defectos. Los mds noto-
rios fueron la total ausencia de vias férreas en extensas zonas del
territorio o la desconexién en que se mantuvieron algunos tra-
mos respecto a las que hubieran podido ser sus desembocaduras
idéneas. Asi, por ejemplo, “en Baja Californiayla costa sur del Pa-
cifico nunca se construyeron ferrocarriles”, como tampoco los
hubo en el territorio comprendido entre Chiapas, Tabasco y la
peninsula de Yucatdn.? Consecuentemente, los ferrocarriles que
se tendieron en esta 1ltima se mantuvieron aislados del conjun-
to, y en forma similar, las diversas prolongaciones de las lineas
del Ferrocarril Central hacia el oeste no llegaron a desembocar
en el Golfo de California ni a vincularse con la linea, tardiamente
construida, del llamado Ferrocarril Sud-Pacifico. Porciones impor-
tantes de los vastos territorios de Chihuahua, Coahuilay Durango
permanecieron marginadas de la comunicacién ferroviaria. Pe-
ro ocurrié también a la inversa: en algunas zonas se construye-
ron lineas paralelas con fines competitivos, lo que “significé una

4 No estd de mds apuntar que en el interior de estas empresas tuvieron una
presencxa creciente inversionistas de origen inglés, como era el caso dcntro del
proplo sistema ferroviario estadunidense.

5 Coatsworth, Origenes, 1990, pp. 180-181.
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sobreinversién para las posibilidades de trafico del pais, con la
consecuente escasa rentabilidad de los capitales ferroviarios afec-
tados”.% Ello ocurrid, por ejemplo, en los tramos comprendidos
entre Torreén y Monterrey, en el norte de México, y en toda la
franja que abarca desde el estado de Querétaro hasta el puerto de
Veracruz.

El propésito de este articulo es abordar algunos aspectos del
fenémeno ferroviario que han sido apenas tratados en la historio-
grafia sobre el tema.” El problema de la propiedad de las em-
presas sera subordinado al del funcionamiento de los ferrocarri-
les, por lo que algunos de los aspectos que resaltan la vinculacién
de las vias férreas con el exterior (tanto el origen mismo de la pro-
piedad como el del abastecimiento de materiales y el destino de
los beneficios), se tratardn brevemente y de manera secundaria.
El andlisis se concentrarai en lo que constituyé el principal servi-
ciodelosferrocarriles durante el porfiriato, asaber, el transporte
de carga.® Tras exponerlos rasgos que caracterizaron el funciona-
miento de los ferrocarriles en este periodo, se mostrardn algunos
de los efectos que el nuevo medio de transporte pudo tener sobre
el desarrollo del pais, a juzgar por lo que se deriva de las esta-
disticas de carga de las empresas ferroviarias.

Las propuestas que se expondran en lo siguiente se basan en
el andlisis del funcionamiento de once de las principales empre-
sas ferroviarias que operaron durante el porfiriato, y que en con-

junto aportaron alrededor de 80% de la carga transportada por

6 Calderén, “Ferrocarriles”, 1965, pp- 550-551.

7 La literatura ferroviaria en México puede dividirse entre algunas obras de
cardcter comprensivo, otras en las que se resalta la dimension institucional del
problema, las que lo abordan desde una perspectiva regional y las que ponen
de relieve los aspectos econémicos de la experiencia ferroviaria. En estas Gltimas
se ha dado un énfasis particular al impacto cuantitativo de los ferrocarriles en el
crecimiento econémico y a la medida en que éstos sirvieron como vehiculo para
una creciente integracién de México con el mercado mundial. Algunos de los
trabajos mds importantes son: Calderén, “Ferrocarriles”, 1965; Coatsworth,
Impacto, 1984, y Origenes, 1990; Gansel, “Railway”, 1974; Grunstein, “Estado”,
1991; Leal, “Politica”, 1976; Ortiz, Ferrocarriles, 1970; Parlee, “Porfirio”, 1981;
Pletcher, “México”, 1953, y Rails, 1972; Riguzzi, “Inversién”, 1995, y Schmidt,
“Social”, 1974.

8 Véase al respecto Coatsworth, Impacto, 1884; Parlee, “Porfirio”, 1981, y
Kuntz, Empresa, 1995. El trifico de pasajeros representé alrededor de 30% de
los ingresos de las empresas ferroviarias en promedio, y crecié en una medida
muy inferior a lo largo de todo el periodo.
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los ferrocarriles mexicanos en 1907.° Aunque la seleccién de las
empresas estuvo sujeta a las fuentes disponibles, se procuré in-
cluir en la muestra lineas con distinta ubicacién geografica, de
modo de abarcar zonas diversas en cuanto a su estructura econé-
micay sus caracteristicas demograficas y sociales, !’y en cualquier
caso se incluy6 a las empresas mds importantes por su participa-
cién en la carga ferroviaria de todo el pais. En el cuadro 1 se pre-
senta la lista de las compaiiias seleccionadas, asi como algunos
datos que dan idea de su importancia relativa en el sistema ferro-
viario nacional.’ En el mapa 1 se ilustra su localizacién y el nivel
de desarrollo alcanzado por cada una de las empresas hacia 1907.

DE LOS FERROCARRILES COMO INVERSION

La politica ferroviaria promovida por la elite porfirista a partir de
1880, exitosa como fue en su propésito principal de dotar al pais
de vias férreas, tuvo un alto costo para México en varios sentidos.
Primero, de manera directa, por el hecho de que los contratos fe-
rroviarios aprobados en los primeros afios acordaron el otorga-
miento de subsidios en efectivo cuyo monto representé en algu-

9 Las empresas incluidas en la muestra se incorporaron al sistema ferroviario
en distintos momentos a partir de 1880 (salvo el Mexicano, que se concluyé en
1873). La fecha de terminacién del anilisis (1907) coincide con el momento en
que el gobierno mexicano adquirié el control de la propiedad de las principales
empresas en el proceso llamado de “mexicanizacién”, como resultado del cual
se constituyeron los Ferrocarriles Nacionales de México.

10 La tinica excepci6n en este sentido fueron los ferrocarriles de Yucatan, que
se excluyeron del andlisis por la dificultad para reunirlas estadisticas de carga que
aqui interesan.

1 Los datos agrupados en éste y los otros cuadros presentados aqui provie-
nen de una revisién amplia de los expedientes sobre ferrocarriles en Archivo
General de la Nacién, fondo Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, de
donde se obtuvieron las estadisticas de carga, y en algunos casos de los informes
impresos de las compaiiias que se localizaron en la Biblioteca del Congreso de
Washington y en la Biblioteca Baker de la Universidad de Harvard, Boston. La
gran cantidad de informes estudiados hace impracticable una referencia pormeno-
rizada de ellos. Los mds utilizados fueron: Mexican Central, Annual, 1880-1907;
Mexican National, Annual, 1889-1908; Mexican Railway, Report, 1890-1910, y Me-
xican International, Annual, 1892-1910. No siempre se dispuso de informes para
todos los afios. Salvo indicacién expresa, todos los datos del articulo provienen
de estas fuentes.
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Cuadro 1. Empresas seleccionadas: extensién y carga

transportada (1907)
Carga
Nombre del Extension (1906, transportada
ferrocarril (km) (ton. ) P.C.E.
Central Mexicano 3 550 3 899 032 28.0
Nacional de México 2 230 2 540 082 18.3
Internacional® 1438 1 860 375 134
Interoceanico® 778 1 091 495 7.8
Mexicano 471 973 312 7.0
Monterrey al Golfo? 595 474 193 3.4
Tehuantepec 304 412 447 3.0
Sonora 422 323 320 2.3
Coahuila y Zacatecas 125 166 197 1.2
Mexicano del Sur 367 92 956 g
Kansas City, México
y Oriente 346 76 477 5
Total muestra 10 626 11 909 886 85.6
Total nacional¢ 17 510 13910018 160.0

2 Los datos sobre el volumen de carga corresponden en generai al afio de
1907 (algunas veces el afio natural y otras el afio fiscal). En tres casos no fue posi-
ble encontrar informacién para ese afio: dos de ellos corresponden a 1906 y uno
mas a 1909.

® Para 1907 estos ferrocarriles eran controlados por otras empresas, pero se
mantiene aqui su autonomia para los fines del analisis.

¢ Seguin Coatsworth, Impacto, 1984.

P.C.E. = Participacion de la carga de cada empresa en el total nacional en por-
centaje.

FUENTE: Ver nota 11.

nos casos mds de 50% del costo de las obras.!? Para satisfacer ese
ofrecimiento, el Estado debié destinar una porcién importante
de su presupuesto anual e incurrir en endeudamientos que ejer-
cieron una fuerte presién sobre los ingresos de la federacién.
A ese compromiso se aunaron dos mas, de importantes con-
secuencias para el futuro desenvolvimiento de los ferrocarriles y
de su vinculacién con la economia mexicana. En primer lugar, se

12 A partir de la década de 1890 se aplicé una politica restrictiva que dis-
minuyé o eliminé los subsidios en efectivo en la mayor parte de los contratos.
Estos se mantuvieron, sin embargo, para las llamadas “lineas prioritarias”.



Ferrocarril

a= Central Mexicano y
b = Nacional Mexicano
¢ = Internacional Mexicano
d = Interocednico de México C r
e = Mexicano
f= De Monterrey al Golfo
g = De Sonora
h = De Coahuila y Zacatecas
i= Mexicano del Sur N
j= Kansas City, México y Oriente a
k = Nacional de Tehuantepec
a
e
a

i

FUENTE: Secretaria, Reseria, 1907; Calderdn, “Ferrocarriles”, 1965,
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concedieron exenciones para la importacién de todos los mate-
riales relacionados con las obras ferroviarias, incluidos aquellos
necesarios para el funcionamiento de las lineas en los primeros
quince afos de la explotacion. Asi, los ferrocarriles mexicanos se
tendieron principalmente conrieles traidos de Inglaterray vago-
nes y locomotoras estadunidenses, y operaron en buena medida
con combustible procedente de Europa o de Estados Unidos.!?
Esta medida constituia una respuesta a la incapacidad del apara-
to productivo mexicano para abastecer los requerimientos de las
empresas ferroviarias. Pero a partir de cierto momento pudo ha-
ber actuado como un obstaculo para la vinculacién entre los fe-
rrocarriles y la industria de la fundicién desarrollada en el pais,
o para cualquier otro eslabonamiento posible.

En segundo lugar, los contratos autorizaban a las empresas
para emitir acciones y bonos hipotecarios por un monto frecuen-
temente superioral costo de las obras, lo cual propicié una sobre-
capitalizacién del negocio ferroviario que fue tolerada en todo el
periodo subsecuente. En la medida en que tanto los compromi-
sos financieros de las compaiias como sus necesidades de abasto
debian establecerse en oro, laagudadevaluacién dela plataa par-
tir de los afios noventa se apegé a la sobrecapitalizacion para po-
ner en crisis la rentabilidad de las inversiones ferroviarias.

Pero si en esos aspectos la politica del Estado fue liberal y fa-
vorable a los intereses de los inversionistas, en lo referente a las
tarifas sirvié de hecho como una importante contencién ante las
presiones en el sentido de aumentarlas o hastaliberarlas de la re-
gulacién gubernamental. Las tarifas que se aprobaron en 1885
para el Ferrocarril Central fueron muy inferiores a las que Beni-
to Judrez habia concedido al Ferrocarril Mexicano, y los niveles
maximos establecidos entonces no se rebasaron ni siquiera en la
fase mds aguda dela devaluacién. De hecho, el costo del transpor-
te ferroviario disminuyé en su equivalencia en délares durante la
mayor parte del periodo.!*

Larealizaciéon del proyecto ferroviario implicé ciertamente un
estrechamiento de los vinculos con el exterior en los aspectos re-

13 Para estimar la significacién de este fenémeno, digamos que tan sélo el ten-
dido de lalinea troncal del Ferrocarril Central habria consumido un monto equi-
valente a 5% de las exportaciones britdnicas de hierro y acero para ferrocarril en-
tre 1880 y 1884. Véase a este respecto The Economist, Monthly Trade Supplement,
diversos nimeros entre 1880 y 1885, Londres.

14 Kuntz, Empresa, 1995.
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lacionados conla construcciénylavida de las empresas. Pero esa
consecuencia no necesariamente se extendié, como se ha pensa-
do con frecuencia, al servicio que los ferrocarriles prestaron co-
mo medio de transporte. En México éstos “no selimitaban, como
enel caso delamayor parte delos paises de Centro y Sudamérica,
a unir minas y plantaciones con puertos”.1> Antes que vincular
ciertas dreas productoras de bienes exportables con el mercado
mundial, los 20 000 kilémetros de vias férreas que llegaron a ope-
rar durante el porfiriato desempeifiaron una funcién esencial en
la configuracién de un mapa productivo y comercial de cardcter
interno, en la promocién de ciertas regiones y actividades pro-
ductivas y en la consolidacién de mercados de un alcance cada vez
mds vasto. A algunos de estos efectos del transporte ferroviario
sobre la economia del pais se dedicaran las siguientes pdginas.

DE LOS FERROCARRILES COMO MEDIO DE TRANSPORTE
La composicion de la carga ferroviaria

Las estadisticas de las empresas ferroviarias permiten advertir
con cierto detalle el caracter del trafico ferroviario que se desa-
rroll6 entre 1884y 1907. A partir de ellas es posible, por ejemplo,
conocer el volumen de cada producto que un ferrocarril trans-
portéalolargo de unafio. Aunque no hay datos disponibles para
todo el periodo, existe suficiente informacién para calcular el vo-
lumen y la composicién de la carga de todas las empresas selec-
cionadas en unos cuantos anos, y el resultado representa, como
se dijo antes, mds de 80% de la carga ferroviaria total en 1907.
Desde la década de 1890 las compariias agruparon los productos
transportados en cinco rubros generales, designados como pro-
ductos forestales, agricolas, animales, minerales y miscelanea.'®

15 Coatsworth, Origenes, 1990, p. 181.

16 1 os principales productos incluidos bajo cada rubro eran los siguientes. Fo-
restales: lefia, maderay carbén vegetal. Agricolas: maiz, trigo, harina, frijol, azicar,
café y cacao, tabaco, algodén, frutas, legumbres y semillas, entre otros (definidos
frecuentemente por la especializacién regional). Animales: ganado (vacuno, la-
nar, etc.) y productos derivados (lana, cueros y pieles, manteca y sebo, leche,
etc.). Minerales: piedra mineral, metales en barras y lingotes, carbén y coque, ma-
teriales de construccién, sal, petréleo y varios. Misceldnea: abarrotes, maquinaria
y herramientas, rieles, explosivos, muebles, textiles y otras manufacturas (cerve-
za, vidrio, papel, etcétera).



114 SANDRA KuUNTZ FICKER

Se mantendra esa misma clasificacién para los propésitos del ar-
gumento.

La composicién global de la carga ferroviaria se modificé sus-
tancialmente a lo largo del periodo. Sin embargo, no lo hizo en
forma homogénea. Mientras que en unas cuantas empresas la
carga mineral se convirtié a partir de los afios noventa en el prin-
cipal componente del trifico, en otras los embarques principales
siguieron siendo de productos agricolas, forestales o los incluidos
en la misceldnea. Entre las primeras se encontraron las tres com-
pafiias mds importantes por su extensiéon y por su aportaciéonala
carga ferroviaria global (ver cuadro 1), asi como dos lineas mds
que debido asulocalizacién geografica servian regiones mineras.
Entre las segundas estaban algunas lineas ubicadas fuera del
mapa minero, pero su rasgo principal era el de concentrar su ra-
dio de influencia en un dmbito estrictamente regional. Asi, las seis
compaiiias pertenecientes a este segundo grupo se caracterizaban
por suimportancia para el movimiento de productos en circuitos
de corta distancia, y reflejaban en muy alta medida la especiali-
zacién productiva de su zona de influencia. El cuadro 2 contrasta
la composicién de la carga de esos dos tipos de empresas en 1907,
y ofrece un punto de comparacién (los datos del Ferrocarril Cen-
tral en el afio inicial de su funcionamiento) que permite ilustrar
el vuelco que tuvo lugar en la composicién de la carga de las em-
presas del primer tipo entre 1884 y 1907.

La distincién entre las empresas del primero y segundo tipos
responde bdsicamente al peso que los productos minerales po-
seia en el volumen total del trafico de carga. Entre las del tipo 1
se encuentran, no por casualidad, las tres grandes empresas de la
época, cuyo volumen de carga era muy superior al de cualquier
otro ferrocarril. Asi, el vuelco que tuvo lugar en la carga de estas
compaiifas en favor de su componente mineral impacté a tal
punto la composicién global de la carga ferroviaria (tltima co-
luizna) que en ésta los productos minerales aparecieron también
con una participacién superior a 50%. Ello creé la imagen erré-
nea de que a partir de cierto momento los ferrocarriles del pais
sirvieron fundamentalmente al trifico de minerales. Laverdad es
que ese vuelco tuvo lugar exclusivamente en las empresas del pri-
mer tipo, lineas extensas que atravesaban zonas mineras y se co-
nectaban con fundiciones y haciendas de beneficio, y de ningu-
na manera en el sistema ferroviario nacional considerado en su
conjunto. Las seis empresas del segundo tipo sirvieron a propé-
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Cuadro 2. Composicion de la carga ferroviaria, 1884 y 1907
empresas seleccionadas

Participacion de cada rubro en carga total
(en porcentaje)

Productos 1884. FC 1907. E1 1907. E2 1907. CG
Forestales 10.1 9.8 13.4 10.8
Agricolas 44 .4 14.9 30.2 22.0
Animales 11.56 2.2 2.3 2.6
Minerales 15.6 62.5 24.8 51.8
Miscelanea 18.4 10.6 29.3 12.8
Total 100.0 100.0 100.0 100.0

FC = Ferrocarril Central.

E1 = Empresas tipo 1: Central, Nacional, Internacional, Monterrey al Golfo
y Coahuila y Zacatecas.

E2 = Empresas tipo 2: Mexicano, Interocednico, Sonora, Tehuantepec, Mexi-
cano del Sur y Kansas City, México y Oriente.

CG = Composicién global. Se refiere al volumen total de la carga transportada
por las once empresas consideradas en la muestra.

FUENTE: Ver nota 11.

sitos mds variados, que se reflejaron en una composicién mas
equilibrada del trifico de carga. Entre ellos pueden destacarse la
distribucién de la produccién agricola y forestal de origen re-
gional y el abastecimiento de los mercados locales con articulos
provenientes de las ciudades o del exterior. De esta manera, la
diversa composicién del trafico ferroviario aparece como un
indicador del tipo de integracién al medio y de las funciones espe-
cificas que cada ferrocarril desempefié en virtud de su contex-
to de insercién. Algunos de los procesos que se encuentran detras
de la composicién de la carga ferroviaria se analizardn mads ade-
lante.

La concentracion de la carga ferroviaria
Uno de los indicadores mds elocuentes de los alcances del im-

pacto que la comunicacién ferroviaria pudo ejercer sobre la eco-
nomia del pais es el grado de concentracién que exhibia la carga
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ferroviaria.!” Este fue extraordinariamente alto, debido en parte
a la heterogeneidad espacial de las estructuras econémicas he-
redadas de la era preferroviaria, pero también a una distribucién
desigual de los beneficios del ferrocarril.

La aguda concentracién del trafico de carga puede ilustrarse
facilmente con unos cuantos ejemplos. En el Ferrocarril de Mon-
terrey al Golfo, 62% de todala carga transportada en 1902 se ori-
giné ensdlo tres delas 58 estaciones que conformaban su sistema;
en el Mexicano del Sur, el mismo nimero de estaciones dio cuen-
tade 74% de la carga conducida a principios de los afios noventa.
Ensolo nueve de las 102 estaciones que operaba el Ferrocarril Na-
cional en 1894 se embarcé6 46% de todala carga de esa compaiifa.
En la década siguiente, mds de 90% del tonelaje transportado en
la linea troncal del Ferrocarril Central encontré su origen en la
tercera parte de las estaciones en funcionamiento. El problema
de la concentracién puede ilustrarse también por el camino in-
verso: en esta misma empresa, la carga embarcada en 67 estacio-
nes delalineatroncal nollegé aaportar 3% del total transportado
en 1901. Si se considera la carga procedente de los ramales de la
compaiiia, el indice de concentracién resulta aun mayor: en ese
mismo ano, cuando el trafico del Central rebasé los 2 000 000
de toneladas, la mitad de las estaciones que se encontraban en
operacién en todas las lineas de su sistema no alcanzaron las
1 000 toneladas de carga durante todo el ano.!8

En muchos de los casos este fenémeno se explica por la loca-
lizacién de los bosques o de los yacimientos, con la cual las lineas
férreas procuraron coincidir en razén de no poderla modificar.
La voluminosa carga de piedras minerales sin beneficiar que se
transportaba por el Ferrocarril de Monterrey al Golfo tenia pric-
ticamente un solo origen, en una estacién de nombre “Mineria”.
En 1901, 55% de la carga forestal del Ferrocarril Central se em-
barcé en 26 de las 311 estaciones de la empresa. En menos de 30
estaciones se expidié 47% de los materiales de construccién y
68% de las piedras minerales que circularon sobre sus lineas. La

17 Se trata aquf de la concentracién de la carga remitida desde las estaciones
ferroviarias, aunque aquélla también era alta en lo referente a la carga recibida,
como se vera mas adelante.

18 Relativamente excepcional en este sentido fue el Ferrocarril Mexicano, en
el cual diez de las 40 estaciones abiertas al trifico sumaron 68% de la carga total
de esa compaiifa en el afio de 1900.
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significacién de estos porcentajes puede medirse mejor si se con-
sidera que en ese afio la compaiifa transporté cerca de 800 000
toneladas solamente de esos dos articulos, volumen que repre-
sentaba 36% de la carga total conducida por su sistema.

Perola explotacién de zonas mineras o forestales no fuela tini-
cacausadelaconcentracién delos embarques. Ensegundo lugar,
ésta debe atribuirse al papel que unas cuantas poblaciones a lo
largo de las lineas férreas desempefaron como espacios con-
centradores de la produccién manufacturera e industrial. Ello
explica en parte el hecho de que junto a las estaciones préximas
a yacimientos (y a veces por encima de ellas), las principales re-
mitentes de la carga ferroviaria fueran ciudades de relativa im-
portancia. En el Ferrocarril Nacional, nueve estaciones concen-
traron 46% de toda la carga transportada: dos correspondian a
centros mineros; dos mas eran estaciones de frontera (Laredo y
Nuevo Laredo) y, las otras cinco, estaciones ubicadas en concen-
traciones urbanas con una industria manufacturera desarrollada:
Santiago (en la ciudad de México), Toluca, Celaya, San Luis Po-
tosi y Monterrey. En la linea del Mexicano del Sur, las ciudades
de Pueblay Tehuacdn aportaron por sisolas 55% de la carga total,
y en la de Monterrey al Golfo la sola estacién de Monterrey em-
barcé mas de 33% del volumen transportado por esa empresa.

En el Ferrocarril Central, la linea mds extensa y con un mayor
numero de estaciones en operacién, el fenémeno de la concen-
tracién en torno a centros industriales se expresa con toda cla-
ridad. En 1901, 90% de la carga de productos manufacturados de
origen interno se embarcé en quince ciudades alo largo de todas
sus lineas, y apenas cuatro de ellas (México, Guadalajara, San Luis
Potosi y Chihuahua) aportaron mas de 45% del total. Entre las
ciudades de importancia industrial en la zona de influencia del
Central se encontraban algunas de antiguo desarrollo, en las que
el ferrocarril contribuyé a dar salida o a ampliar el radio de co-
mercializacién de las producciones tradicionales. Fue este el caso
de las manufacturas textileras y del calzado de los estado de Que-
rétaro y Guanajuato, de la industria vinicola de Guadalajara, de
la floreciente industria de materiales de construcciéon del Estado
de México e, indudablemente, de las numerosas fibricas de la
capital del pais.

Pero en otros casos el desarrollo de una produccién industrial
y su concentracién en ciertas poblaciones aparecié como un fe-
némenoreciente, estrechamente relacionado con el advenimien-



118 SANDRA KUNTZ FICKER

to del ferrocarril. Torreén y Gémez Palacio, de escasa importan-
cia demografica y productiva a mediados del siglo pasado, se
convirtieron desde la década de 1890 en sede de las estaciones
donde se embarcaron las mayores cantidades de jabén y aceites
vegetales de la linea férrea, abasteciendo con ellos mercados re-
motos hacia el norte y el sur del pais. Algo similar sucedié en Chi-
huahua, Jiménez y Parral, donde a la mas tradicional industria
vinicola se sumé en los afios noventa una produccién de maqui-
naria y herramientas en voliimenes significativos, que abaste-
cieron en parte a las minas y haciendas de beneficio del norte de
la republica. En todos estos casos puede reconocerse sin lugar a
dudas el impacto desarrollista de la comunicacién ferroviaria.

Enrealidad, no hay nada de extraordinario en el hecho de que
la produccién industrial se desarrolle y tienda a concentrarse en
espacios urbanos. Este ha sido un rasgo distintivo de las socieda-
des modernas. Lo que llama la atencién es que la concentracién
de la carga ferroviaria en unas cuantas ciudades no se debe sélo
a ese fenémeno, sino al hecho significativo de que en ellas se em-
barcé también un alto porcentaje de la carga agricola que trans-
portaron los ferrocarriles en todo el pais.

Aunque la concentracién de los embarques agricolas en las
estaciones urbanas es menos acentuada en los ferrocarriles que
cubrian los territorios del centro-sur de la repiiblica (desde Gua-
najuato hasta Puebla, y notoriamente en las lineas entre México
y Veracruz), es perceptible en todas las lineas comprendidas en
este estudio. Asi, por ejemplo, en el Ferrocarril Mexicano del Sur
tres estaciones de cardcter urbano (Puebla, Tecamachalco y Te-
huacdn) aportaron 72% de los cereales y 68% de las frutas y le-
gumbres transportados por esa empresa, y tan sélo dos de ellas
aportaron 95% del aziicar conducida sobre suslineas. En el Ferro-
carril Nacional, las estaciones localizadas en apenas seis ciudades
alo largo de todo el sistema embarcaron 50% de la carga agricola
de la compaiiia a mediados de los anos noventa. En el de Mon-
terrey al Golfo, tan sélo la ciudad de Monterrey remitié 37% de
los embarques agricolas que corrieron a través de sus lineas.

Este fenémeno se presenta también con toda claridad en las li-
neas del Ferrocarril Central, donde resulta particularmente elo-
cuente dado el alcance y las dimensiones de esta empresa. En la
linea troncal del Central habia en 1901 unas 160 estaciones en
operacién. Mds de 50% del frijol que encontré su origen en esa
linea troncal fue remitido desde apenas seis estaciones, y en
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nueve se cargd 46% del trigo. Mds sobresaliente resulta atin, si se
atiende a la amplia difusién de los cultivos de maiz en todo el te-
rritorio de la republica, el hecho de que en apenas doce estacio-
nes se embarcé 63% del volumen de este producto que tuvo su
origen en la linea troncal. Contrariamente a lo que pudiera pen-
sarse, ese reducido namero de estaciones no coincidié por regla
general con los lugares de produccién de esos articulos, sino con
algunas ciudades de relativa importancia entre la capital del pais
y la frontera estadunidense en Paso del Norte (Ciudad Judrez).
Asi, las grandes estaciones remitentes de productos agricolas en
la linea troncal del Central fueron San Juan del Rio, Querétaro,
Celaya, Irapuato, Silao, Aguascalientes, Zacatecas, Fresnillo, To-
rreén, Gémez Palacio y Chihuahua.

Este hecho, que no puede explicarse porlalocalizacién de los
centros productores, podria reflejar el predominio de ciertas
pautas de comercializacién que probablemente precedian a la
comunicacién ferroviaria, pero que fueron reforzadas porla exis-
tencia del ferrocarril y por la manera en que éste funcioné du-
rante el porfiriato. El punto merece desarrollarse con mayor de-
talle.

Es bien sabido que en las ultimas décadas del siglo pasado la
parte de la produccién agricola de ranchos y haciendas que no
se dedicaba al autoconsumo iba en aumento, en alguna medida
como consecuencia de los incentivos que ofrecia el funciona-
miento del ferrocarril. Un andlisis de los recorridos de la carga fe-
rroviaria y de fuentes cualitativas del periodo permite sugerir la
existencia de dos destinos bésicos para la prcduccién orientada
al mercado.! Uno de ellos era la venta de los bienes dentro de la
propia localidad o en las poblaciones cercanas, donde encontra-
ban su consumo final. Este tipo de comercializacién que se rea-
lizaba en circuitos de corta distancia involucraba casi siempre pe-
queios voliimenes y ventas al menudeo, y ocurria generalmente
sin la utilizacién del ferrocarril. El segundo destino posible de la
produccién excedente era que se dirigiera a una ciudad de rela-
tiva importancia que funcionaba como centro de concentracién

191 as fuentes cualitativas estudiadas son las respuestas a los cuestionarios
enviados por los funcionarios de Fomento a todas las localidades del pais, y pu-
blicadas en Ministerio, Informes, 1886-1891 y en Boletin de Agricultura, Minerta e
Industrias, 1891-901, passim. En ellas se encuentran evidencias de las pautas de co-
mercializacién que se describirdn en los siguientes parrafos.
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delaproducciénagricolaregional, lo cual podia o no suceder por
la via ferroviaria. Por cuanto este centro lo era también de con-
centracién demogrifica e industrial, una parte de esa produccién
se consumia localmente. Pero otra porcién, de la que precisa-
mente dan cuenta las estadisticas ferroviarias de carga, se concen-
traba en esas ciudades para su redistribucién en un circuito mu-
cho mis amplio que el del &mbito local o regional.

Los distintos propésitos con que se lanzaba el excedente
agricolaala circulacién se reflejan con claridad en los recorridos
que describia la carga ferroviaria en cada uno de los casos. Asi, la
produccién agricola de haciendas y ranchos que no se destinaba
al consumo local circulaba por la via ferroviaria en distancias bre-
ves, similares alas que los separaban de concentraciones urbanas
importantes. En cambio, la carga agricola embarcada en los cen-
tros de concentracién efectuaba recorridos mucho mas largos,
que se debian cubrir para acceder a otras ciudades importantes
a lo largo de las vias férreas. Estos patrones de circulacién se co-
rroboran también por la via inversa: la produccién agricola de
una hacienda no se transportaba hasta una poblacién o estacién
ferroviaria de rango menor, sino hasta un espacio de concentra-
cién de relativa importancia. Tampoco se transportaba a cual-
quier ciudad, sino a la que constituia el polo de atraccién dentro
delambito regional.2 De igual forma, la produccién concentrada
en las ciudades no se volcaba de nuevo sobre los espacios rurales
dentro de la propia region, nt se difundia radialmente sobre po-
blaciones polarizadas dentro de suambito de influencia. Se vincu-
laba, en cambio, a un circuito comercial mds amplio, que com-
prendia a otros espacios de concentracién (y noa poblaciones de
menor importancia) en regiones relativamente distantes.

Este patron de comercializacién en virtud del cual la produc-
cién agricola se concentré en cierto niimero de poblaciones para
su redistribucién en circuitos de mediano y largo alcance fue fa-
vorecido por la politica tarifaria del porfiriato de dos formas prin-
cipales. En primer lugar, las tarifas establecidas para la mayor

20 Sobre el uso del concepto de polo véase Assadourian, Sistema, 1983, pp. 132-
133: “Con este concepto de polo queremos significar la localizacién de determi-
nadas actividades y de aglomeracién demogrifica [...] con lo cual originan un
crecimiento regional polarizado con determinadas caracteristicas historicas.”
Véase asimismo pp. 65-66 y 159. Sobre el concepto de regién véase Van Young,
Crists, 1992, pp. 430 ss.
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parte de las empresas eran “diferenciales”, esto es, otorgaban des-
cuentos con base enla distancia. Estos descuentos no eran homo-
géneos a lo largo de todo el trayecto de una linea, y mds que favo-
recer los recorridos a la mayor distancia posible privilegiaban las
distancias medias de entre 300 y 700 kilémetros.?! En segundo lu-
gar, esas tarifas comprendian una clasificacién especial para to-
dos los productos que se transportaran en “carro por entero”, €s
decir, en el volumen suficiente para llenar la capacidad de carga
de un vagoén del ferrocarril. Ambas medidas obedecian a princi-
pios de racionalidad empresarial: la primera, porque los costos
fijos del transporte por kilémetro de recorrido disminuyen al
distribuirse entre un nimero mayor de kilémetros; la segunda,
debido a que el uso de carros completos evita la subutilizacién del
equipo ferroviario disponible. Pero no puede dejar de reconocer-
se que con ellas se favorecia a cierto tipo de remitentes; en térmi-
nos generales, a los que estuvieran en condiciones de embarcar
grandes volimenes a mayores distancias. Se afectaba, en cambio
a pequenos productores y comerciantes locales, quienes pagaban
un costo de transporte superior porque sus remisiones eran de
menor volumen o se movian a corta distancia.

Todo ello permite sugerir que los principales beneficiarios
de la comunicacién ferroviaria en el ambito de los embarques
agricolas eran aquellos sujetos que podian concentrar en sus ma-
nos una amplia porcién de la produccién regional, conducirlaen
grandes volimenes por la via ferroviaria hasta destinos mas o me-
nos remotos y redistribuirla en localidades distantes de su lugar
de produccion. Estos sujetos eran, como se puede deducir, los po-
seedores del capital comercial. La concentracién de la produc-
cién agricolaregional en manos de los comerciantes se evidencia
en indicaciones como la siguiente, anotada al margen de un in-
forme sobre precios que se publicé en la prensa periédica: “Los
precios de las semillas trigo, cebada, etc., son puestos en las esta-
ciones de ferrocarriles, siendo de cuenta de los compradores la
alcabala y los gastos.”??

Los “compradores” en las estaciones ferroviarias no eran, por
lo que se ve, los consumidores finales, sino agentes a cuyo car-
go correrian las alcabalas y los “gastos”, es decir, los costos que

2! Runtz, Empresa, 1995.
22 Bolettn de la Sociedad Agricola Mexicana, de 27 de octubre, 1883, ciudad de
México.
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implicaria el traslado de la mercancia hastalos sitios de venta (po-
siblemente otras estaciones de ferrocarril). Tras adquirir un vo-
lumen considerable de productos, los comerciantes fungian en-
tonces como intermediarios, embarcando la cargaagricola porel
ferrocarril hasta otros puntos alo largo de lalinea, aprovechando
los privilegios concedidos a los embarques en carro por entero.

Pero para hacer valer los privilegios de la politica tarifaria, los
intermediarios no podian darse ellujo de dar salida a sus produc-
tos de estacién en estacidén; los conducian, asi, a otras ciudades
importantes y relativamente distantes alolargo dela linea férrea.
De esta forma, la concentracion caracterizaba no sélo el punto de
partida de los embarques, sino también su destino: el transporte
ferroviario se realizaba entre estaciones de primera o segunda
clase; de una ciudad importante a otra, fueran éstas capitales de
estado o centros de concentracién productiva y comercial. Por
razones obvias, este fenémeno se manifestaba con mayor clari-
dad en las grandes lineas troncales que atravesaban territorios
vastos, pero sucedia también, en alguna medida, en las pequenias
empresas de importancia regional.

Probablemente las grandes ciudades tampoco constituian el
destino final del volumen total de los embarques. Una parte de
éste pudo haber sido objeto de una nueva intermediacién, en la
que los mayoristas del lugar adquirian los productos que habrian
de distribuir en las poblaciones mas pequerias (dentro o fuera del
ambito de la comunicacién ferroviaria) en el plano regional. En
este caso, las ventajas del transporte por ferrocarril alcanzaban en
muy corta medida a los consumidores finales, sobre todo si se
considera quela distancia que separaba alos articulos requeridos
de los pequeiios mercados locales habria de transitarse yaalomo
de mula, ya por la via ferroviaria, pero sin los privilegios del volu-
menyla distancia. Esta ultima etapa de la comercializacién debié
encarecer a tal punto los productos, que éstos sélo podian reali-
zarse ante una escasez absolutaanivellocal, lo que con frecuencia
debié restringir el ciclo hastalos centros de concentracién demo-
grafica en torno a las estaciones ferroviarias.

Sifuera posible corroborar por otros medios el predominio de
pautas de comercializacién como las descritas, podria concluirse
que fueron esas pautas, mis que las tarifas ferroviarias, las que
obstaculizaron la formacién de un mercado nacional de bienes
agricolas durante el porfiriato. Ello significaria, ademds, que el
sujeto que tenfa en sus manos el control sobre esta parte del pro-
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ceso econémico y obtenia los mayores beneficios del ferrocarril
era el capital comercial. Este encontraba una primera fuente de
beneficio en surelacién con aquellos productores cuya actividad
tenia como finalidad principal €l consumo, y que destinaban al
mercado solamente los excedentes de su produccién:

en tal caso, evidentemente, para sus productores la parte del pro-
ducto comercializada resultara relativamente marginal, y podran
verse obligados (y estaran dispuestos) a malvenderla a un comer-
ciante-usurero a un precio inferior al coste de produccién capita-
lista, con tal de realizar los medios monetarios que les son nece-
sarios para el pago de los impuestos, la adquisicién de los géneros
de primera necesidad que no estin en condiciones de producir,
etcétera.?

Aunque no es el propésito de este articulo, es pertinente hacer
notar que el predominio de las haciendas en el medio rural y de
las relaciones de produccién que las caracterizaban encontraban
su complemento perfecto en el predominio del capital comercial
dentro del Ambito de la circulacién.?*

Porotraparte, las fuentes de beneficio del capital comercial no
se reducian al primer momento del proceso en ¢l cual actuaban
como protagonistas: se extendian, en segundo lugar, en virtud de
los privilegios otorgados al transporte de grandes voltimenes en
distancias mayores. Por tiltimo, se acrecentaban debido al mane-
jo monopdlico u oligopdlico de la oferta de productos agricolas
que posibilitaba un nuevo intercambio no equivalente en la rea-
lizacién de las mercancias.

El capital comercial habria actuado como sujeto del proceso
independientemente de que aqui y allA empezaran a generarse
formas capitalistas de apropiacidon del excedente en el terreno de
la produccién, o de que existieran ambitos en que la intermedia-
cién comercial empezara a resultar secundaria frente al surgi-
miento del capital productivo. El predominio del capital comer-
cial no niegala transicién que en ese sentido empezaba a operarse
enmuchoslugares del pafs. Subraya, en cambio, lamedida en que
el movimiento econémico se encontraba todavia subordinado a

23 Sereni, Capitalismo, 1980, p. 38.
24 Schmidt hace una caracterizacién similar del México de finales del siglo XIX.
Véase Schmidt, “Social”, 1974, p. 261.
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su dindmica especifica, en la que prevalecia en muchos dambitos
el intercambio no equivalente. El proceso de disolucién de las
condiciones en las cuales el capital comercial desempeifaba un
papel preponderante se encontraba en marcha durante el por-
firiato. El transito fue sin duda acelerado por la comunicacién fe-
rroviariay la eliminacién de trabas a la circulacién de productos,
pero, hasta donde la evidencia permite sugerirlo, no se habia
completado al iniciarse el siglo XX.

La distribucion de los beneficios

El alto grado de concentracién que en general alcanzé la carga
ferroviariaapuntaa otra de las caracteristicas del impacto que los
ferrocarriles tuvieron sobre la evolucidn del pais, consistente en
una profunda heterogeneidad. La existencia del ferrocarril doté
alas distancias fisicas de una nueva significacién: aquella que les
proporcionaba su posicién relativa respecto a las lineas férreas.
Por cuanto el problema de la distancia se traduce en el tiempo ne-
cesario pararecorrerla, la construccion progresiva de ferrocarri-
les produjo el “acercamiento” de los espacios favorecidos con su
trazado y el “alejamiento” de los que quedaron al margen de él.
Como resultado de ello, el ferrocarril propicié una reorganiza-
cién general del espacio econémico, que por un lado otorgé
ventajas comparativas alas zonas dotadas de comunicacién ferro-
viaria frente a aquellas que carecian de ella, pero por el otro fa-
vorecié a ciertas zonas en detrimento de otras dentro del propio
mapa ferroviario. El trazado de las lineas constituyd, en este
sentido, un primer elemento de discriminacién, pero miés allade
él actu6 una combinacién de factores en virtud de la cual ciertos
espacios se encontraron, a la llegada del ferrocarril, en mejores
condiciones que otros para aprovechar la innovacidn en el trans-
porte y convertirla en un impulso que potenciara las posibilida-
des de desarrollo local.

Entre estos factores jugé un papel importante el nivel de for-
macién de capital que se habia alcanzado en cada lugar a la lle-
gada del ferrocarril, o, en su caso, el que ésta coincidiera con una
inyeccién de recursos externos que otorgara una pronta disponi-
bilidad de capitales para la inversion productiva. En el primer
caso se encontraban las zonas nortefas de mayor dinamismo du-
rante el porfiriato: tanto en La Laguna como en Monterrey se ha-
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bia producido, durante las décadas anteriores a la construccién
de vias férreas, un importante proceso de acumulacién de capi-
tales originados frecuentemente en el comercio y vinculados lue-
go a actividades agricolas e industriales. Esos recursos preexis-
tentes encontraron amplias posibilidades de desarrollo gracias a
las conexiones ferroviarias.?> En el segundo caso se encontraban
muchas de las zonas mineras cuya explotacién se hizo rentable
gracias al paso del ferrocarril, y se hizo posible en buena medida
debido a los recursos provenientes del exterior. Pero éste es ape-
nas uno de los numerosos factores que condicionaron la forma
de inserciény elimpacto de los ferrocarriles en el plano regional.
Otros fueron la dotacién de recursos, la distribucion de la pro-
piedad, el tipo de especializacién productiva de cadalocalidad, la
politica econémica desarrollada por los gobiernos estatales, et-
cétera.

Se ha mencionado antes que, dentro de las condiciones im-
puestas por los propios ferrocarriles, el trazado de las lineas ejer-
ci6é una influencia determinante. En este sentido, es preciso dis-
tinguir entre las pequeiias vias de alcance regional y las grandes
lineas troncales que posibilitaban flujos de larga distancia desde
la capital del pais hasta la frontera estadunidense. Como se dijo
ya, las primeras desempenaron un papel fundamental en la dis-
tribucién regional dela produccién agricolay en el abastecimien-
to de los mercados locales. La carga transportada por sus lineas
reflejaba en cierta medida tanto la capacidad del aparato produc-
tivo y el grado de mercantilizacién que alcanzaba la economia lo-
cal, como las necesidades generadas dentro de ese dmbito y la
capacidad de satisfacerlas por la via del mercado.

Este tipo de servicio se manifiesta claramente en la compo-
sicién de la carga de las empresas de dimensiones relativamente
menores que posefan significacién dentro de un marco regional.
Los datos disponibles a este respecto son elocuentes. En el Fe-
rrocarril Mexicano del Sur los cereales, los abarrotes y la lefia re-
presentaban en conjunto alrededor de 40% de todala carga trans-
portadasobre sus lineas, yla carga del Interocednico se componia
primordialmente de maderas, granos y pulque. Incluso en el Fe-
rrocarril Mexicano, que frecuentemente se ha considerado como
un enlace entre la capital y el puerto de Veracruz para el comercio

25 Cerutti, Burguesia, 1992.
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de importacién y exportacion, 20% del volumen total de la carga
lo conformaban sélo los embarques de pulque, y 30% mads lo cons-
tituian granos y materiales de construccién.

El papel de las grandes lineas férreas fue mucho mas variado
y complejo. Por unlado, éstas reforzaron cierta vinculacién en el
marco de regiones de dimensiones variadas en torno a polos de
concentracién productivay comercial. En su paso por haciendas,
pueblos y ciudades, facilitaron el intercambio entre el medio ru-
ral y el urbano, abasteciendo a las ciudades de productos agrico-
las y al campo de las manufacturas necesarias para el consumo y
para la produccién. Pero este es un rasgo que las grandes vias fé-
rreas compartian con las pequeiias. Sus funciones distintivas, en
cambio, se asociaban con su extensidn, y con la posibilidad que
ésta ofrecia de acceder a zonas remotas y diversas en cuanté al cli-
ma, la topografia, los cultivos y la estructura econémica y social.

Debido a esta cualidad, los ferrocarriles de grandes dimensio-
nes contribuyeron a crear o consolidar circuitos comerciales que
rebasaban los mirgenes de la vinculacién intrarregional y se deri-
vaban mas bien de la distinta especializacién productiva de cada
regién. Elganado nortefioy el algodén lagunero abastecieron los
mercados del centro-sur de la repiiblica, en tanto la industria tex-
til de los estados del sur encontré mayores posibilidades de rea-
lizacién al conducirse por ferrocarril hasta las capitales de estados
como Zacatecas, Aguascalientes, San Luis, y aun Coahuila y Nue-
vo Leén. En esta funcidn, las grandes lineas férreas hicieron un
aporte insustituible para la paulatina conformacién de un tejido
circulatorio que empezaria a integrar materialmente una gran
parte del territorio. El trazado de las lineas con direccién ala fron-
tera estadunidense extendio los alcances de ese tejido, con den-
sidades diversas, hasta 4reas remotas enel norte del pais, atrayendo
a su red zonas antes marginadas de la vida nacional.

En particular, el funcionamiento de las lineas troncales posi-
bilité un proceso de integracién vasto y profundo en uno de los
sectores de la economia que mds se desarrollaron durante el por-
firiato: la mineria. A partir de la década de 1890 se establecieron
en México grandes plantas para la fundicién y el beneficio de mi-
nerales que eligieron una ubicacién estratégica: todas se encon-
traban en las proximidades de las vias férreas (y por cierto, en
algunas de las zonas mejor comunicadas por el ferrocarril), y dis-
ponian a través de ellas de una salida facil hacia la frontera esta-
dunidense o el Golfo de México. La ciudad de Monterrey, sede
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de la mayor planta siderargica de Latinoamérica, se conectaba
con la frontera estadunidense por los ferrocarriles Nacional e
Internacional y con Tampico por el de Monterrey al Golfo. Lain-
dustria metalurgica florecié en otros dos centros que compartian
con Monterrey una localizacién privilegiada: Aguascalientes se
encontraba en el trazado de la linea troncal del Ferrocarril Cen-
tral, a corta distancia del ramal hacia el Golfo de México; San
Luis Potosi se ubicaba sobre ese mismo ramal en su trayecto hacia
Tampico. Estas plantas, y unas cuantas mas ubicadas igualmente
en las proximidades de las vias férreas, poseian conexiones ferro-
viarias con todos los yacimientos mineros de importancia en el
pais, desde los tradicionales minerales de Pachuca, Guanajuato
y Zacatecas, hastalos mds recientemente explotados de Aguascalien-
tes, Durango, Coahuila y Chihuahua.

Es un hecho aceptado que, en general, los ferrocarriles resul-
taron especialmente aptos para la carga minera.? En el caso de
México, a esa condicién general se auné una especializacién pro-
ductiva previa y una politica destinada a promover ese sector de
la produccién. El transporte de minerales en bruto se veia favo-
recido por varias circunstancias. En primer lugar, se trata de pro-
ductos voluminosos y pesados con un contenido de valor propor-
cionalmente bajo; corren poco riesgo de dafarse o extraviarse,
son imperecederos, pueden transportarse a cielo abierto y nore-
quieren ningiin cuidado especial en su conduccién. Desde el pun-
to de vista de las empresas ferroviarias, representan la carga ideal,
y en los paises de tradicién minera constituyen un perimetro de
seguridad que las preserva contra las fluctuaciones de otros tipos
de trafico. Asi pues, tanto por su volumen como por la baja rela-
cién peso-valor de los embarques, el trifico de minerales se favo-
recia de su ubicacién entre las tarifas mas bajas y del traslado en
carro por entero. A ello se sumaban con frecuencia las ventajas
del transporte a larga distancia, puesto que la extraccién se en-
contraba dispersa enlos yacimientos de todo el pais mientras que
el beneficio se habia concentrado en unos cuantos puntos alre-
dedor de las vias férreas.

El transporte ferroviario contribuyé asi al desarrollo de la in-
dustria minera de muy diversas formas. Impulsé la diversificacién
del sector, desatindolo de la monoproduccién de metales precio-

26 Bernstein, Mexican, 1964, p. 32.
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sos, y aument6 su rentabilidad, lo que posibilité la extraccién de
minerales de baja ley. Facilit6 la vinculacién con los yacimientos
mads antiguos, e impulsé la explotacién de otros nuevos que se hi-
cieron accesibles gracias a la comunicacién ferroviaria. Final-
mente, conecté a los sitios de extraccién de minerales con las
plantas de beneficio que, a su vez, posefan una 6ptima localiza-
cién para dar cauce a su producto final en el mercado interno o
en elinternacional. En conjunto, el ferrocarril contribuyé de ma-
nera sustancial a la ampliacién del mapa minero del pais y a la
consolidacién de una industria del beneficio altamente coricen-
traday tecnificada, que obtuvo los mayores provechos de lainno-
vacién en el transporte.

No debe extraiar, por tanto, que el trifico de minerales re-
presentara un alto porcentaje de la carga transportada por las
grandes empresas ferroviarias que funcionaron en México. Sélo
las lineas de estas empresas ofrecian la posibilidad de vinculacién
alarga distancia que se requeria para que los productos minerales
extraidos en yacimientos dispersos por toda la republica pudie-
ran alimentar a la industria del beneficio que se concentré en
unos cuantos puntos del centro y norte del pais. El volumen de
piedras minerales transportado por las principales compaiiias fe-
rroviarias pasé de algo mds de 450 000 toneladas en 1893 a casi
dos millones de toneladas en 1907. Alrededor de 80% de esa car-
ga circulé internamente para abastecer a la industria local del be-
neficio antes de destinarse al consumo interno o ala exportacién.

Mercado interno y mercado exterior

Enlahistoriografia ferroviaria latinoamericana ha prevalecido la
idea de que el papel primordial de los ferrocarriles que se cons-
truyeron en la segunda mitad del siglo XIX fue el de propiciar una
mayor vinculacién de las economias nacionales con el mercado
mundial.?” Esta imagen, que posiblemente refleje la realidad de
otros paises atrasados dentro y fuera de América Latina, cons-
tituye una simplificacién excesiva cuando se le aplica al sistema
ferroviario que funcioné en México durante el porfiriato. Antes
de alcanzar la frontera estadunidense en Ciudad Judrez, la sola

27 Scalabrini, Historia, 1983; Coatsworth, Impacto, 1984.
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linea troncal del Ferrocarril Central atravesaba 2 000 km dentro
del territorio nacional, estableciendo vinculaciones muiltiples y
diversas entre regiones de muy distintas caracteristicas econémi-
cas, sociales, demogriéficas y culturales. De la misma forma, el
trafico internacional que se realizaba por el puerto de Veracruz
constituye una muy pobre explicacién para la enorme densidad
del sistema ferroviario que se conformo en ia zona de México-
Puebla-Veracruz.

Independientemente de sus funciones especificas, todos los
ferrocarriles que operaron en México durante el porfiriato de-
sempenaron un papel crucial en la circulacién interna de bienes.
No sdlo influyeron en la ampliacién y multiplicacion de los inter-
cambios con fines comerciales, sino que contribuyeron a profun-
dizar los niveles de integracién productiva entre diversas zonas
del pais y coadyuvaron en esa medida a la constitucién de mer-
cados regionales mas vastos que apuntaban ala conformacion de
un mercado nacional.

En el caso de México, la interpretacién seguin la cual el prin-
cipal servicio de los ferrocarriles se orient6 hacia el mercado ex-
terior se sustenté en el hecho de que la carga de las principales
empresas ferroviarias se componia en un alto porcentaje de
productos minerales, y en el presupuesto erroneo de que éstos se
destinaban giobalmente a la exportacién.?® En otra parte he in-
tentado mostrar que una proporcién considerable de la carga
minera confinaba su circulacién al mercado interno. Incluso la
que tenia como destino final el mercado internacional habia he-
cho un largo recorrido, que involucraba a veces no sélo transac-
ciones comerciales, sino procesos productivos, antes de abando-
nar el pais.?®

Pero existen asimismo otros datos, aportados igualmente por
las estadisticas de las empresas ferroviarias, que tienden a resaltar
la importancia del trifico interno de productos en el transporte
ferroviario de carga. Algunas companias, como la del Ferrocarril
Mexicano, el Internacional y, mas consistentemente, el Central
Mexicano, incluian en sus informes anuales una divisiéon entre
los ingresos de carga provenientes del trifico interno y los que se
originaban en el trifico internacional. En el Ferrocarril Interna-

28 Coatsworth, Impacto, 1984, p. 103.
29 Kuntz, “¢{Mercado?”, 1995.
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cional, 87% de los ingresos percibidos por concepto de carga a
finales del siglo pasado correspondian a la carga local, y el 13%
restante era atribuido a la carga internacional .3 En el Ferrocarril
Central a partir de 1887 y hasta bien entrada la primera década
de este siglo, alrededor de 70% de los ingresos de carga corres-
pondieron al trifico local de productos, situacion que sélo ex-
perimenté alguna modificacién en el critico afio de 1892, en el
que 36% de los ingresos de carga de la empresa se originaron en
el trifico internacional.3!

Podrfa argumentarse que el peso de la carga de circulacién
interior enlos ingresos de las empresas ferroviarias se habria deri-
vado de una politica tarifaria que imponia costos superiores al
trafico interno para favorecer al comercio exterior. Estaidea, que
ha prejuiciado las interpretaciones sobre el papel de los ferroca-
rriles en el porfiriato, no parece tener un sustento real, al menos
hasta donde las evidencias permiten demostrar. El muy superior
nivel de los ingresos derivados de la carga local constituye un
indice certero del mayor volumen de carga de origen interno
cuyacirculacién se restringié alas fronteras nacionales. Los datos
del Ferrocarril Mexicano permitiran ilustrar la cuestién. En el
primer semestre de 1904, mis de 75% del volumen de carga
transportado por esa empresa fue clasificado como “nacional”
(carga general mds pulque), y de él se derivé 60% de los ingresos
percibidos durante ese periodo por concepto de carga. La carga
de exportacién yla carga “extranjera” sumaron en ese lapso 25%
del volumen transportado, y aportaron 40% de los ingresos de
la compafifa sobre el trafico de carga, como se puede ver en el
cuadro 3.

Desafortunadamente, no todas las empresas dividieron su car-
ga de acuerdo con su origen o su destino. Por ello, un dato atin
mas util en la determinacién del peso relativo de la carga interna
y lainternacional lo constituye el analisis de la distancia media reco-
rrida por los embarques ferroviarios. Este dato se puede calcular
a partir de casi todas las estadisticas de carga elaboradas por las
empresas ferroviarias, y resulta de la divisién del nimero de to-
neladas transportadas un kilémetro entre el nimero de tonela-
das efectivas remitidas por cada estacién, o por la totalidad del sis-
tema. La ultima columna del cuadro 3 ofrece esta informacién

30 Mexican International, Annual, 1898, p. 5.
31 Kuntz, Empresa, 1995.
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Cuadro 3. Clasificacién de la carga comercial del Ferrocarril
Mexicano (segundo semestre de 1904)

Tonelaje Ingresos de Distancia media
Tipo de carga total carga totales recorrida (km)
Nacional
General (56.1) (48.9) 147.8
Pulque (19.2) (11.1) 88.9
Exportacién (3.3) (3.7) 302.9
Extranjera (21.4) (36.3) 327.3

Las cantidades que se encuentran entre paréntesis corresponden al porcen-
taje.

FUENTE: Mexican Railway, Report, 1890-1910, informe correspondiente a
1904.

por lo que se refiere al Ferrocarril Mexicano. Tres cuartas partes
del volumen de carga total correspondian, como se dijo antes, a
los embarques que, ademas de haberse originado en el interior
del pafs, restringian su circulacién al mercado interior. En con-
junto, éstos promediaron recorridos de 120 km, de unalinea que
media 425 km entre México y Veracruz. La carga vinculada con
el comercio exterior (carga de exportacién mas carga extranjera)
evidentemente debia recorrer una distancia mayor para llegar al
puerto de embarque, y asi sucedio: sus recorridos promediaron
315 km. Como este tipo de carga representé una porcién rela-
tivamente pequena (25%) del total, tuvo un impacto reducido en
la determinacion de la distancia media registrada por todo el tra-
fico de carga (que en esa fecha alcanzé 180 km como prome-
dio).32 Resultaria asi que la via férrea que sirvié tradicionalmente
de enlace entre la ciudad de México y el principal puerto del co-
mercio exterior se habria significado precisamente por suimpor-
tancia para la consolidacion de circuitos regionales de intercam-
bio, y no unicamente por el enlace con el mercado mundial.
Las estimaciones de la distancia media pueden utilizarse como
un indicador del tipo de circuitos en los que se movia la carga fe-
rroviaria a condicion de que se tenga presente la extension total

32 Ello, por lo demds, muestra que es adecuado el razonamiento mediante el
cual derivamos de la distancia media el predominio de la circulacién interna en
el trifico ferroviario del pafs.
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de lalinea o sistema de lineas en que se realizaron los recorridos
respectivos. Una distancia media de 320 km, que en el Ferroca-
rril Mexicano indicaba recorridos de larga distancia destinados
al mercado exterior, apareceria en empresas ferroviarias de ma-
yores dimensiones como un recorrido de mediana distancia
orientado ala circulacién interior. A partir de esta consideracién
se dispusieron las cifras del cuadro 4, que ofrece datos sobre la
distancia media y su relacién con la extensién de las lineas para
varias empresas en 1900.

Vale la pena comparar las diferencias en las distancias medias
recorridas por la carga de estas empresas: en los dos grandes sis-
temas ferroviarios (los ferrocarriles Central y Nacional), el reco-
rrido realizado por la carga ferroviaria promedi6 apenas 20% de
lalongitud de su linea troncal, y fue incluso inferior a ese porcen-
taje si se considera la extension total de sus sistemas. La signifi-
cacién de este dato puede medirse mejor si se atiende al hecho
de que tan sélo entre la primera y la 1iltima estacién del Ferroca-
rril Central dentro del estado de Chihuahua habia una distancia
de 700 km. Consecuentemente, todos los embarques de impor-
tacién y exportaciéon que se realizaran entre el centro del pais y
la frontera nortefia de Ciudad Judrez habfan de recorrer una
distancia superior a ésa antes de alcanzar su destino.

También en el Ferrocarril Internacional, la tercera via mas ex-
tensa de las que funcionaron entonces, el recorrido promediado
porlos embarques se aproximé a 20% de lalongitud de sus lineas.
Peroincluso enlas dos empresas que desembocaban en Veracruz,
en las que tradicionalmente se considerd como prioritario el tra-
fico internacional, el recorrido promedio de la carga transporta-
da (alrededor del 26% de la extensién de las lineas) no parece re-
velar la preeminencia de ese tréfico, y si la importancia de los
flujos regionales de corta y mediana distancia que sirvieron a la
circulacién interior.

Como se puede observar, no en todas las empresas la distancia
media recorrida fue tan breve: en tres alcanzé alrededor de 46%
delalongitud delaslineas en operacién y en una mas superé 50%
de ella. Este hecho puede explicarse por dos razones de distinto
tipo. La primera de ellas es el alto grado de concentracién tanto
en el origen como en el destino de los embarques ferroviarios en
unas cuantas estaciones a lo largo de las lineas. La distancia me-
dia reflejaria entonces el mayor peso de los intercambios entre
dos o tres puntos principales del trifico y la distancia existente
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Cuadro 4. Distancia media recorrida por la carga ferroviaria

Distancia

Empresa Extension media DM/E
Central Mexicano (1907)

Linea troncal 1 969 20.4

Ramal a Tampico 664 60.5

Total sistema 3 590 402 11.2
Nacional Mexicanc (1907)

Linea troncal 1292 21.8

Total sistema 2 597 282 11.2
Internacional (1907) 1742 330 18.9
Monterrey al Golfo (1902) 595 277 46.5
Sonora (1907) 422 230 54.5
Coahuila y Zacatecas (1909) 153 103 67.3
Kansas City, México y

Oriente (1910) 410 56 13.7
Mexicano (1901) 471 124 26.3
Interocednico (1897) 552 148 26.8
Mexicano del Sur (1906) 367 167 455
Tehuantepec (1905) 310 146 47.1

DM/E = Distancia media como porcentaje de la extensién.
FUENTE: Ver nota 11.

entre ellos. Esta es la tinica causa de los largos recorridos en el
Ferrocarril Mexicano del Sur, puesto que esta linea (que comu-
nicaba a Puebla con Oaxaca) no poseia vinculacién directa con
puertos o fronteras que laligaran con el exterior. A ella debe atri-
buirse también el largo alcance de los recorridos en el Ferrocarril
de Coahuila y Zacatecas, linea que fue construida expresamente
para conducir los minerales de laregién de Mazapil, en Zacatecas,
hasta las fundiciones ubicadas en la ciudad de Saltillo. La misma
razén explica parcialmente los recorridos del Ferrocarril de So-
nora, puesto que una porcién muy importante de ellos (mas de
60% en la década de 1890) se realizaba entre dos poblaciones
de la linea: Guaymas y Hermosillo.

La otra parte de la explicacién debe buscarse en la importancia
que algunas de esas empresas posefan en el comercio exterior. En
el caso del Ferrocarril de Monterrey al Golfo, uno de los princi-
pales flujos de intercambio se realizaba entre el puerto de Tam-
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pico y la ciudad de Monterrey. En Tampico se embarcaba fun-
damentalmente el carbén, pero también la maquinaria y otros in-
sumos que la préspera industria regiomontana requeria para su
funcionamiento. De Monterrey partian, por otra parte, los frutos
de la industria de la fundicién que maquilaba un alto porcenta-
je de los minerales extraidos en yacimientos de toda la republica.
A mis de los productos de sus propias industrias, la ciudad de Mon-
terrey constituia uno de los nudos ferroviarios del norte del pais,
y concentraba entonces una porcién considerable de los produc-
tos de exportacién de toda la region. De ahi que, conforme a los
datos de operacién de esa empresa correspondientes a 1901, alre-
dedor de 48% de sus ingresos de carga se originaran en el trafico
internacional.

Si se atiende a la distancia media recorrida por la carga ferro-
viaria, tres de las companias estudiadas aqui se habrian caracteri-
zado por prestar un importante servicio al comercio exterior: los
ferrocarriles de Sonora; Tehuantepec, y Monterrey al Golfo. La
carga de estas empresas, sin embargo, representé un porcentaje
modesto del trifico que se realizaba por la via ferroviaria en la
ultima década del periodo. En efecto, de acuerdo con los datos
presentados en el cuadro 1, esas tres lineas habrian aportado en
conjunto menos de 9% de la carga ferroviaria del pais hacia 1907.

Del andlisis anterior se desprenden varias conclusiones. En
primer lugar, resulta claro que un estudio sobre el papel de los
ferrocarriles en el México porfiriano no debe pasar por alto las
importantes diferencias existentes entre las diversas lineas fé-
rreas que funcionaron en el pais. Esas diferencias se derivaron de
la ubicacién de las vias y de su trazado especifico, pero también
del caricter y el tipo de especializacién de la economia en cada
lugar y de su muy diversa capacidad de respuesta frente a la inno-
vacion en el transporte. Estos y otros factores se reflejaron clara-
mente en el monto y la composiciéon de la carga transportada por
los ferrocarriles y derivaron en una funcionalidad distinta de ca-
da una de las empresas en relacién con su contexto de insercién.

Pero si mas alld de las funciones especificas de cada ferrocarril
y de los efectos diferenciados que ellos ejercieron en el plano re-
gional es posible distinguir un impacto cualitativo de alcance
global, habria que convenir en que éste fue mas profundo y com-
plejo que el que se habria derivado de la sola vinculacién con el
mercado mundial. El ferrocarril funcioné como uno de los mas
poderosos factores de la transicién al capitalismo. Actué como
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un importante elemento de disolucién de las condiciones preca-
pitalistas al incentivar la produccién para el mercado, aumentar
el nivel de formacién de capital en el comercio y elevar también
la rentabilidad de la inversién productiva, la cual se vio en parte
reorientada hacia los sectores mds dindmicos y hacia las regiones
mds aptas.

Pero el ferrocarril mismo debié funcionar bajo condiciones
frecuentemente adversas a la transformacion: la estructura de la
propiedad, las relaciones de produccién prevalecientes y la es-
trechez de los mercados que ellas provocaban eran sélo algunos
de los factores que constrefian el potencial modernizador de la
comunicacidén ferroviaria. Estas limitaciones, como otras impues-
tas por el origen de la propiedad de las empresas yla orientacion
general del proyecto econémico, no podian ser eliminadas porla
mera existencia de un medio de transporte moderno. Con todo,
el hecho de que éste hubiera tenido que actuar bajo ciertas cir-
cunstancias y adecuarse en parte a ellas no debe conducir a sub-
estimar su papel o el alcance de su impacto. Después de todo; €l
ferrocarril fue, en México como en otras partes del mundo, la
innovacién tecnolégica mas importante del siglo XIX.
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OBRAS PUBLICAS






INTRODUCCION

Las innovaciones tecnolégicas que hicieron posible la vida urba-
na moderna se instalaron en todo el mundo durante la ltima
mitad del siglo XIX. Con algunos lustros de retraso respecto alos
paises europeos y norteamericanos, las ciudades mexicanas tam-
bién se transformaron, gracias ala construccién de redes de dre-
najey agua potable, de alumbradoy energia eléctrica, de transpor-
te urbano, amén de los medios de comunicacién: los telégrafos
y teléfonos, caminos, ferrocarriles y puertos. Todo este género de
construcciones se conoce generalmente como “obras publicas”,
ya que el uso de las mismas implica un “servicio piblico”.

Si los ferrocarriles ocupan un lugar privilegiado dentr6 de la
historiografia econémica mundial, incluida la del México por-
firista, muy distinta es su situacién respecto a las otras obras pu-
blicas. En realidad, apenas se empieza a constituir el tema como
objeto de estudio en si mismo, a partir del conocimiento frag-
mentario de diversos servicios y obras que, por alguna razén, se
conocen como “piiblicos”. Las investigaciones recientes sobre el
tema, como las representadas en la presente antologia, partieron
de escasos antecedentesy, sobre todo, carecieron de interlocutores
importantes cuyas interpretaciones habia que ratificar o criticar.

Las principales referencias a las obras piiblicas del porfiriato,
en su conjunto, se encontraban enlos comentarios de coetaneos,
como Bulnes! o Macedo.? De hecho, estos textos, especialmente
el de Bulnes, han servido como base para definir, clasificar, cuan-

1 Bulnes, Verdadero, 1920. Existen varias ediciones facsimilares.
2 Macedo, Evolucién, 1905.
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tificar y hasta evaluar la obra publica porfiriana. Hasta hace poco,
el tinico historiador econémico que habia abordado la cuestién
de las obras publicas era Diego Lépez Rosado? y éste adopté tal
cual, los datos de Bulnes para su andlisis del porfiriato. El es-
quema de Lépez Rosado, a su vez, ha servido como fuente para
estudios posteriores sobre los impactos urbanos y regionales de
lainversion publica.? Estos datos sélo se refieren a obras de com-
petencia federal, incluyendo las del Distrito Federal, cosa que
raras veces se comenta. ,

Otras referencias indirectas a las obras y servicios publicos
ofrecian diversos estudios sobre finanzas, deuda publica e inver-
siones extranjeras.’ Sin embargo, aligual que las anteriores, éstas
se limitan principalmente a las obras que resultaron de inversio-
nes federales, dejando en blanco el balance de las obras locales.
Mucho menos se preocupan por una definicién conceptual de
obras publicas, aunque si se abordan explicitamente como pro-
blema de la politica econémica. Diferente es el caso de los estu-
dios sobre las obras hidraulicas del porfiriato para la desecacién
de pantanos y ciénagas y para el riego.5 Por un lado, dificilmente
tales obras son concebidas como una problematica publica. Por
elotrolado, y porlo mismo, estos estudios ponen poco énfasis en
la gestion de las obras ensi. El enfoque predominante, impulsado
principalmente desde la antropologia social, insiste en los impac-
tos sociales de las transformaciones agricolas y ecolégicas provo-
cadas por las obras.

Si son pocos los trabajos que han estudiado el tema desde la
perspectiva de la historia econémica, el andlisis de las obras pu-
blicas del porfiriato se encuentra mas bien dominado por las
tradiciones —recientes— de la historia urbana. Los historiadores
urbanos, a su vez, comparten sus temdticas y enfoques con inves-
tigadores provenientes de otras disciplinas como laarquitectura,
el urbanismo o la sociologia, que también se ocupan de la historia

3 Lépez, Ensayos, 1957; Servicios, 1976; Historia, 1972.

4 Garza, Proceso, 1985, pp- 127-132; Garzay Pescador, “Concentracién”, 1993,
pp- 5-30.

5 Turlington, Mexico, 1930; Bazant, Historia, 1968; Peralta, “Hacienda”, 1965;
Nicolau, “Inversiones”, 1965. El tema de las obras publicas sigue estrechamente
ligado al problema del endeudamiento; véanse Marichal, “Deuda”, 1988; Onate,
Banqueros, 1991 (sobre las obras de riego).

Lameiras, “Desecaciéon”, 1994; Tortolero, “Haciendas”, 1994.
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urbana; todos ellos tienden a estar menos preocupados por la
historiografia, en s{ misma, y mas motivados por los problemas
urbanos actuales y la configuracién del paisaje urbano-regional,
en su totalidad. La formacién académica y actual desempefio pro-
fesional de los autores de los capitulos incluidos en este volumen
es un botén de muestra del cardcter polidisciplinario de los que
investigan la historia de obras y servicios publicos, amén de todos
los citados en la bibliografia.

Estos antecedentes hacen que la manera como hemos aborda-
do nuestro tema de estudio difiera de los enfoques adoptados en
los estudios de los ferrocarriles. En primer lugar, han dominado
los planteamientos derivados de investigaciones sobre los proble-
mas urbanos actuales, como los de la sociologia urbana. La cues-
tién de la provisién de obras y servicios piiblicos se contempla en
México mds como un problema de la gestién gubernamental,” en
muchos casos como un problema especifico de las administracio-
nes locales,? que del desarrollo empresarial. Desde luego, se estu-
dian las empresas involucradas, pero no se establecen como ob-
jeto de estudio en si mismas, sino cuando éstas interactian con
las entidades publicas para producir o comercializarla obra o ser-
vicio bajo consideracién. Hay excepciones, claro; una de ellas es
el estudio dela electricidad y transporte urbano que se ha tratado
fundamentalmente bajo el enfoque sectorial y empresarial.’ En
general, sin embargo, para los que nos hemos dedicado al tema
de las obras y servicios piiblicos importa menos el impacto de las
politicas gubernamentales en el desarrollo de las empresas (véase
el articulo de Grunstein incluide en esta antologia) que la influen-
cia de éstas en la determinacién de las politicas.

Este tipo de enfoque es compartido por algunas investigacio-
nes realizadas sobre la historia de las obras y servicios ptiblicos en
otros paises latinoamericanos, aunque también se aplica el enfo-

7 Perlé, Paradigma (en prensa).

8 Es relevante, en este sentido, la siguiente cita de un texto de Ariel Rodriguez
sobre el alumbrado publico en la ciudad de México: “El Ayuntamiento [...] en la
experiencia institucional de la ciudad de México, tiende a concebir la ciudad
globalmente, mds que sectorialmente, sobre todo cuando argumenta sus prerro-
gativas.” Rodriguez, “Gobierno”, 1996.

9 Galarza, Industria, 1941. Sobre las empresas eléctricas de S. Pearson & Son,
véase Parra, “Origenes”, 1988, pp. 139-158; Connolly, Contratista, 1997, pp. 375
y ss. Sobre las empresas mds importantes del homénimo canadiense, véase Go-
doy, “Ingeniero”, 1996, pp. 35-39.
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que de la historia de las empresas;'? por el contrario, en Espania,
donde ha avanzado mucho la investigacion de la historia de las
obras y servicios, parece predominar el enfoque empresarial.!!
Laseleccién de uno uotro enfoque parece responder al grado de
privatizacién o estatizacién en cada pafs, y en cada sector estudia-
do, de las obras y servicios publicos.

Un segundo aspecto que distingue los trabajos sobre obras y
servicios publicos es el mayor énfasis en los procesos de produc-
cion de las obras y, por tanto, en la configuracién espacial de las
mismas. Ello seguramente tiene que ver con la presencia de-ar-
quitectos y urbanistas entre los investigadores del tema, pero tam-
bién con la influencia de la sociologfa urbana. Esta ha resaltado
mucho el probiema de la produccién de los llamados “soportes
materiales” en la urbanizacién moderna, las caracteristicas pecu-
liares de las empresas dedicadas a ello y, sobre todo, el papel del
Estado en el proceso. Tal enfoque pone en evidencia el claro des-
linde entre la problemitica de la produccién de la obra y la ad-
ministracién del servicio que sustenta.

Otros rasgos especificos de la investigacién reciente sobre
obras y servicios piiblicos del porfiriato apuntan mads bien hacia
ciertas deficiencias y lagunas. En general, los estudios han pade-
cido los mismos sesgos que la propia politica de inversién publica
o, por lo menos, de su memoria oficial: un énfasis excesivo en las
obras federales y en el propio Distrito Federal. Tal énfasis quiza
ha conllevado a exagerar la concentracién espacial y administra-
tiva de las obras construidas. Una excepcién importante que con-
firma lo anterior la constituyen varias investigaciones sobre la
historia urbana de Puebla’? y, en menor grado, Veracruz,!? sobre

19 Los siguientes textos analizan los servicios publicos como problema de
gobierno o de relacién entre empresa y gobierno: Honorato, “Conflito”, 1997.
En cambio, el andlisis que hace el propio Honorato sobre las obras portuarias de
Santos, sigue el esquema del desarrollo empresarial: Honorato, Polvs, 1996; al
igual que E. von der Weid, “Bonde”, 1994, pp.78-103.—

11 A juzgar por las ponencias pr esentadas en la muy nutrida 7a. sesién, sobre
“Infraestructuras y servicios piiblicos urbanos, edades moderna y contempora-
nea” del VI Congreso de la Asociacién de Historia Econémica, Girona, septiem-
bre de 1997.

12 Contreras, “Politica”, 1992, pp. 55-76; Contreras y Téllez, “Proyectos”,
1994, pp.162-198; Gamboa, “Financiamiento”, 1992, PP 99-123.

13 Sobre las ciudades del estado de Veracmz, la serie monogrifica Imagenes
de su historia, editada por el gobierno del estado en 1991, presenta una visién ge-
neral de la obra piblica. La tesis de licenciatura en historia de Contreras, “Cotner-
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la gestion de la infraestructura y servicios publicos. Estos estu-
dios, y el texto sobre Oaxaca incluido en este volumen, dejan po-
co lugar a dudas acerca de la gran envergadura de la obra publica
realizada en las ciudades en el interior del pais, sobre todo en la
ultima década del porfiriato. En el caso de Oaxaca, también re-
salta el enorme impacto del ferrocarril sobre la actividad cons-
tructora en esa ciudad. Desde luego, falta documentar un mayor
numero de casos de ciudades que se modernizaron hacia finales
del siglo pasado y, sobre todo, durante las primeras décadas del
XIX. Sélo asi se podria contar con una visién del conjunto, que re-
conozca las caracteristicas especiales de cada lugar a través de es-
tudios comparativos y que comprenda el papel de los diferentes
niveles de gobierno y su interaccién con empresarios locales, na-
cionales y extranjeros. De ahi se podria también empezar a eva-
luar el impacto de las obras y servicios producidos sobre el desa-
rrollo econémico local, la formacién de mercados y los cambios
sociodemograficos, temas que, a diferencia de los estudios sobre
los ferrocarriles, han sido escasamente abordados en las investi-
gaciones de obras publicas.

Otra deficiencia, no del todo desvinculada de la anterior, y que
impide ver y evaluar los efectos a mediano y largo plazo de las
obras piblicas, es la adopcién de una periodizacién poco apro-
piada al tema de estudio. Ello resulta todavia mds grave en rela-
cién con la obra de los gobiernos locales. Generalmente el ana-
lisis se refiere al porfiriato, como es el caso en esta antologia. La
revolucién se presenta como un periodo de ruptura. Tal aprecia-
cién adolece de dos tipos de problemas. Primero, el énfasis enla
fase de produccién de las obras publicas prioriza el andlisis del
periodo porfiriano; sin embargo, las obras mismas, asi como los
moldes institucionales para su produccién y administracion, per-
duran en el tiempo. Para conocer sus efectos, es necesario pro-
longar el lapso estudiado, por lo menos hasta los afios veinte. A
diferencia de los ferrocarriles, los puertos y las obras urbanas no
se destruyeron durante la revolucién; por el contrario, no sélo
seguian funcionando, sino también se seguian construyendo. De
ahi, un segundo tipo de limitacién de nuestra periodizacién acos-
tumbrada. La revolucién, de hecho, no rompi6 con los procesos

ciantes”, Jalapa, ofrece un andlisis interesante del papel de los comerciantes en
la gestién de las obras portuarias. Sobre la realizacién de dichas obras a finales
de siglo véase Connolly, Contratista, 1997.
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de produccién de las obras urbanas. En muchos casos éstas se-
guian gestiondndose a lo largo de la segunda década del siglo.!4
Esta cuestién esta relacionada con otro tema, poco estudiado,!®
de la gestién urbana y de los gobiernos locales durante la revo-
lucidn, época durante la cual, por cierto, se presentaron mayores
tasas de urbanizacién demogréfica que durante el porfiriato.

DEFINICION DEL TEMA

Alidentificar las obras publicas como un objeto de estudio cuyos
alcances van mas alld del agregado de las obras individuales, se
abre unareflexién sobre su definicién. ¢En qué estriba lo puablico
de una obra o servicio “publico”? Una posible respuesta remite
ala naturaleza publica de la obra o servicio bajo consideracién en
el sentido de que su produccién y/o consumo se realiza de ma-
nera colectiva o porque proporciona alguiin beneficio comunal.
Desde luego tal definicién estd presente en el concepto obras y
servicios publicos, mas no es suficiente para distinguir el caracter
publico de, por ejemplo, un teatro municipal, a diferencia de un
circo (a no ser que se tratase del circo romano). La frontera mo-
vediza entre las obras y servicios considerados como publicos y
privados en diferentes momentos y lugares, hace rechazar una
definicién naturalista.

Otra opcidn, la mds concurrida, ha sido considerar como “pu-
blico” cualquier obra o servicio que el gobierno asume como tal
en sus memorias oficiales y discursos. Por ejemplo Diego Lépez
Rosado, en Los servicios piiblicos de la ciudad de México, delimita su
tema con referencia a las realizaciones de los sucesivos gobier-
nos.'® Ello dio como resultado la siguiente lista de “servicios pu-
blicos” para el periodo porfiriano:

1. Ampliacién de la superficie habitable de la ciudad.

2. Abastecimiento de agua potable.

3. Comunicaciones y transportes: calles, calzadas, canales, fe-
rrocarriles y tranvias, transportes.

11 ] ambicioso proyecto de abastecimiento de agua en la ciudad de México
siguié bajo construccién hasta 1919.

15 Con la excepcién importante (a pesar de su titulo) de Rodriguez, Experien-
cia, 1996.

16 1 6pez, Ensayos, 1965, y Servicios, 1976.
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4. Obras de defensa contra las inundaciones.

5. Edificios y obras de servicio publico: a) oficinas ptiblicas; )
escuelasy otras instituciones educativas; ¢) hospitales e institucio-
nes de beneficencia; d) jardines, paseos y plazas puablicas; ¢) mer-
cados; f) rastros; g) cementerios.

6. Servicios de limpia y drenaje.

7. Alumbrado publico.

8. Policia y vigilancia.

Dado que los informes gubernamentales son las fuentes prin-
cipales para el historiador, no se puede soslayar este tipo de de-
finicién oficial. Sin embargo, aqui se presentan dos problemas.
Primero: deja sin definicidn la esencia de lo “publico”, mas alld
de que se trata de bienes y servicios de cuya provision se hace
responsable, directa o indirectamente, el gobierno. La pregunta
se convirtié entonces en ¢por qué el gobierno se hizo cargo de
ciertos bienes y servicios, y no de otros, en un momento y lugar
determinados? Concretamente, en lo que concierne a esta anto-
logia, ¢por qué, hacia finales del siglo pasado, el gobierno mexi-
cano asumié la responsabilidad de la produccién de aquellas
construcciones, con sus servicios correspondientes que, por este
mismo hecho, se considerarian desde entonces como “publicos”?

El segundo problema encontrado con las definiciones admi-
nistrativas de las obras y servicios “publicos” es que, de hecho, los
bienes y servicios de cuya provisién se hace cargo el gobierno,
encubre una gran variedad de situaciones: por ejemplo, desde la
atencién a jardines municipales, de responsabilidad directa de
los ayuntamientos, hasta la concesién a particulares de algtin ser-
vicio como el transporte. En todoslos casos, se trata de un arreglo
o modelo institucional que relaciona alguna entidad guberna-
mental con uno o varios agentes privados, en calidad de provee-
dor, contratista o concesionario.

De ahi que ha sido necesario distinguir entre los diferentes ti-
pos genéricos de modelos institucionales para la provisién de
obras piblicas, por ejemplo: a) La administracién directa, cuaando
el gobierno se encarga directamente de la construccién de la
obra, asi como de la provisién o comercializacién del servicio
correspondiente. Una variante de la administraciéon directa es
una figura que, por cierto, emergio a finales del porfiriato: laem-
presa paraestatal; ) la concesion, cuando el gobierno encarga la
construccién dela obray el suministro o comercializacién del ser-
vicio a particulares y, como paso intermedio, ¢) el contratismo,
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cuando el gobierno contratala construccién de la obra a particu-
lares, pero se encarga del suministro o comercializacién del ser-
vicio. En relacién con cada uno de estas variantes, ha resultado
de suma relevancia el nivel de gobierno responsable y el instru-
mento administrativo adoptado, tal como puede ser, por ejem-
plo, unajuntadirectiva o, posteriormente, un organismo descen-
tralizado o empresa publica. Asi, se haagregado otrainterrogacién
en el sentido de que, ademds de comprender por qué el Estado
se encarg6 de la provisién de determinadas obras y servicios, in-
teresa conocer la participacién de la iniciativa privada y, ante
todo, la interrelaciéon de ambos en el proceso.

Las explicaciones se han buscado en distintos niveles. A un ni-
vel tedrico-deductivo, existe una convincente racionalidad eco-
némica detrds de la intervencidén estatal en la provisién de obras
yservicios ptiblicos. Enla terminologia de la economia neoclésica,
los “bienes publicos” satisfacen la demanda de cierto tipo de ne-
cesidades, denominadas “necesidades sociales”, que no puede
producirse normalmente en el mercado. Siun bien publico tedri-
camente es consumido por todos, el costo marginal para aumen-
tar la produccién del mismo es cero; por tanto, no funciona el
principio del 6ptimo de Pareto para establecer el equilibrio entre
oferta y demanda.!” Esta definicién desde luego es problema-
tica; los “bienes publicos” raras veces son consumidos por todos,
mientras que a menudo se cobra su consumo. Inclusive, un autor
de numerosos libros de texto sobre las finanzas piiblicas recono-
ce las debilidades de los intentos por definir los bienes publicos
en funcién de la racionalidad econémica, es decir, por sus carac-
teristicas de consumo o por su demanda, y plantea, en cambio,
que es el presupuesto, condicionado por consideraciones politi-
cas, lo que determina la categoria.!® Para la administracién pu-
blica y la economia neocldsica no hay, pues, criterios duros, eco-
némicos, para definir el cardcter “publico” de una obra.

Algo muy similar sucede en los planteamientos de otra disci-
plina académica que se ha aplicado al tema de las inversiones pu-
blicas: el estructuralismo marxista, sobre todo sus aplicaciones en
la sociologia urbana, enfoque que, de acuerdo a su sefializacién,
ha tenido mucho peso en el andlisis histérico de las obras publi-
cas en México. Aqui, el propio objeto de estudio, “lo urbano”, se

17 Musgrave y Musgrave, Hacienda, p. 54.
18 Ibid., p. 59.
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define en funcién de la necesaria intervencion estatal en la so-
ciedad, ante todo, en el aprovisionamiento de los bicnes y ser-
vicios “publicos”, dadas las contradicciones en las sociedades ca-
pitalistas contemporaneas, que impiden su produccién por el
sistema de mercado.!® La definicién de estas obras y servicios pu-
blicosy, alavez, laexplicacién delas politicas estatales al respecto,
estriban entonces enladilucidacién delas “contradicciones” que
se expresan en términos econémicos. Entre ellas, se mencionan
el cardcter colectivo del tales bienes y servicios y su baja rentabi-
lidad como inversién. La baja rentabilidad se debe, a la vez, al
excesivamente largo periodo de rotacién de capital en su produc-
cién y circulacion, a los problemas derivados de la generacién y
apropiacién de la renta del suelo, entre otros factores.2® Al igual
que los tedricos de las finanzas publicas basados en la economia
neoclasica, este tipo de definicién economicista se derrumbé,
sobre todo ante las dificultades para definir el “consumo colec-
tivo” y demostrar su relevancia para determinar y explicar la in-
version publica.?! La diferencia fundamental en el planteamien-
to marxista tiene que ver mas bien con sus definiciones de la
necesidad social de los bienes publicos (de cuya determinacién
no se ocupa demasiado la economia neocldsica). Tal necesidad es-
taasociada con funciones especificas, tales como lareproduccién
del capital, o la reproduccién de la fuerza de trabajo, el manteni-
miento del orden social o la difusién de valores ideolégicos. Sin
embargo, la brecha entre la identificacion de tales “funciones” y
su conversién en determinantes concretos de las politicas publi-
cas siempre fue abismal, problema que, por cierto, contribuyé a
la pérdida de la hegemonia del paradigma en los estudios ur-
banos a finales de la década de los ochenta.

Las teorias anteriores han contribuido a explicarlaaccién esta-
tal en materia de inversion en obras y servicios, sobre todo cuan-
do se trata de identificar a los beneficiarios reales de los mismos.
En otras palabras, las explicaciones de esta indole esclarecen el
funcionamiento de un sistema de aprovisionamiento de obras
publicas, desde el punto de vista de principios universales, una
vez queya exista dicho sistema. Toman como algo preconstituido

19 Castells, Cuestion, 1996, es el exponente mas conocido de esta corriente.

20 Estas ideas fueron difundidas ampliamente en México a través de Topalov,
Urbanizacién, 1579; Lojkine, Marxismo, 1979.

21 Théret, “Collective”, 1982; Pradilla, Contribucién, 1984, cap. 11
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las caracteristicas de las obras, asi como la naturaleza del propio
Estado. Pero no pueden explicar el origen de un sistema particu-
lar de provisién de obras publicas y de la gestién del servicio
correspondiente; y esto es precisamente el problema fundamen-
tal abordado por la historiografia reciente de las obras priblicas
decimonénicas.

Para ello, entonces, ha sido necesario quitarnos la idea (impli-
cita en las teorias deductivas mencionadas arriba) de que prime-
ro existe un Estado que, después, hace obras publicas. En muchos
sentidos, y en menor o mayor grado segun el caso, la produccién
de obras priblicas es parte importante de la constitucién del
poder politico; es decir, no sélo el Estado hace las obras publicas,
sino también las obras publicas hacen al Estado.?? La explicacién
del por qué se crearon determinadas obras y de determinada ma-
nera y, con ello, el marco institucional de esta produccion, no
puede deducirse solamente a partir de las funciones de las obras
que de alguna manera exigen la necesaria intervencién estatal en
su produccién en un momento dado. Aqui entra en juego el ana-
lisis histérico.

La manera de resolver la provisién de obras y servicios pu-
blicos, aun en el caso de aquellos basados en innovaciones tecno-
16gicas como los ferrocarriles y los telégrafos, no responde sola-
mente a las exigencias del momento. Las instituciones respectivas
traen su propio peso derivado de las experiencias pasadas en la
materia. En otra parte® he propuesto la siguiente lista de consi-
deraciones que pueden tomarse en cuenta para reconocer los
margenes de accién gubernamental, marco institucional para el
aprovisionamiento de obras y servicios publicos en el porfiriato.

a) El peso de las herencias administrativas, en este caso, de la
colonia y de la formacién administrativa del Estado mexicano a
lolargo del siglo XIX, en cuanto alos siguientes aspectos: primero,
las “funciones” y atributos de los gobiernos federal, estatales y
municipales; segundo, los diversos y contradictorios conceptos
de la propiedad, por ejemplo, el concepto patrimonialista y la
propiedad liberal, y tercero, las caracteristicas fisicas de las obras
que el Estado acostumbraba realizar.

22 Esta proposicién tiene su expresién mds clara en las sociedades denomina-
das como “despotismo oriental” o “modo asidtico de produccién” por Witogel,
Oriental, 1959.

23 Connolly, Contratista, 1997, cap. 1.
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b) La “ideologia politica” del momento (que muchas veces
operaria en franca contradiccién con lo anterior): el pensamien-
to acerca de lo que debe hacer el Estado en un momento dado,
expresado en las constituciones, textos de filosofia politica, poli-
ticas explicitas, leyes organicas de las dependencias publicas, etc.
Ejemplo de ello son los anhelos de modernidad de la clase go-
bernante porfirista y su fe en la capacidad de la empresa extran-
jera para obtenerla.?4

¢) Los “medios” que se movilizan en la produccidn de obras,
entre los que se pueden mencionar: 1) Tanto las obras, como Ia
manera de producirlas dependen de la tecnologia disponible en
un momento dado, pero esta tecnologia actiia en diversos niveles.
Un tipo de tecnologia (la ciencia y el conocimiento, el concepto
de salubridad publica) crea nuevas necesidades posibles en ma-
teria de transporte y comunicaciones, urbanizacién, etc. (por
ejemplo, la electricidad, los ferrocarriles, los telégrafos, los cono-
cimientos médicos). 2) Otro tipo de medio es la tecnologia de la
construccién (concreto armado, dragas, excavadoras, cemento,
organizacién delos procesos de trabajo, etc.), necesaria para pro-
ducir los medios fisicos —edificios, infraestructura— requeridos
para satisfacer las nuevas necesidades anteriores. 3) A otro nivel,
la existencia dela ciencia, tecnologia y técnicas de produccién, no
garantiza el acceso a éstos, ya que se requiere inversién de capital
omedios financieros. La canalizacién de capital, tanto por los go-
biernos como por los particulares, depende del excedente econé-
mico de la sociedad o del acceso a capital extranjero. 4) El cuarto
tipo de medio lo constituyen los medios institucionales y adminis-
trativos necesarios para movilizar todos los medios anteriores.

Silos aspectos anteriores determinan los margenes de accién
de un gobierno en materia de obras publicas, vale decir, definen
en cada momento el significado de “obras publicas”, la concre-
cién de las obras especificas y la toma de decisiones al respecto
se entienden alaluz de las acciones de los agentes sociales. Es de-
terminante el juego de los intereses colectivos o individuales
de los actores, las contingencias politicas, las emergencias, de-
mandas sociales, compromisos y otras circunstancias especiales,
y todo aquello que suele componer lo que se considere como
“necesidad social”. La accién de los agentes da lugar a la institu-
cionalizacién de nuevas formas de produccién de obras publicas.

24 Gonzilez, “Liberalismo”, 1997, vol. 2, pp. 969-970.
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En el proceso, la puesta en accién de determinados medios en la
produccién de obras crea nuevos marcos institucionales que se
heredaran en el futuro, nuevas posiciones ideoldgicas y nuevos
medios técnicos, econémicos y administrativos: los renovados
madrgenes de accién —el metacontrato, en palabras de A. Rodri-
guez— para la determinacién de las politicas de inversion.

Ensuma, una visién conjuntade las obras publicas del porfiriato
requiere por lo menos alguna mirada hacia el pasado para escla-
recer ciertos antecedentes claves: las funciones de las diferentes
instancias administrativas, la organizacién de la produccién de
las obras puiblicas, los “sistemas argumentales” que rigen la ac-
cién publica.?> Por ello, nos remitimos a una somera revisién de
la historiografia que orienta esta mirada.

LA INVESTIGACION HISTORICA DE LAS OBRAS PUBLICAS
EN MEXICO

Un antecedente de suma importancia para abordar la produc-
cién de obras publicas en México, inclusive enla épocaactual, son
las relaciones laborales en la construccién comunitaria o “publi-
ca”, que se remontan hasta los tiempos prehispanicos. La adop-
cién por los espanoles de las formas indigenas de trabajo tri-
butario en el XVI para la construccién de obras, principalmente
eclesidsticas, pero también de caracter civily particular, marcaria
las relaciones de trabajo en la construccién publica a lo largo del
periodo colonial.26 Otros rasgos de la obra publica decimonéni-
ca, tales como los aspectos institucionales, tecnolégicos e, inclu-
sive, la propia definicién dela “obra publica” y las funciones espe-
cificas de los cabildos en esta materia, también nos remite a esos
antecedentes del XV1.27 Es notoria, desde los estudios sobre es-

25 Rodriguez, Experiencia, 1996, p. 267, y “Gobierno”, 1996, p. 676.

26 Sobre la construccién realizada en el siglo XVI, es de indispensable consulta
Kubler, Arguitectura, 1982. Son varios los estudios que profundizan en los aspec-
tos laborales de la construccién, especialmente en el Valle de México. En este
sentido y también para identificar las obras publicas que fueron motivo de soli-
citudes de trabajadores del repartimiento, vale la pena revisar las recopilaciones
y estudios de Silvio Zavala sobre la historia del trabajo, y Gibson, Aztecas, 1967.

27 Sobre las funciones del Cabildo de la ciudad de México en el xv1, véase
Porras, Gobierno, 1982, pp. 110-133. Este texto describe también las funciones
del “obrero mayor” y del “maestro mayor”, encargados de vigilar y ejecutar las
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ta época, la concentraciéon del conocimiento sobre la ciudad de
México.

Independientemente de los quehaceres del cabildo, la obra
publica mexicana que mas ha acaparado la atencién de los his-
toriadores de todos los tiempos, pero sobre todo de los siglos
XVII'y XVIII, s el desagiie del Valle de México; sifuéramos ajuzgar
por el trabajo de José Ignacio Rubio, los virreyes practicamente
no se preocuparon de otra obra piblica.?® La importancia de las
obras de desagiie del Valle yde la ciudad de México reside no sélo
en su gran envergadura, sino también en lariqueza de las fuentes
primarias al respecto.?® La historia del desagiie de la ciudad de
México estd consagrada también en las sucesivas Memorias ofi-
ciales,® y la lista de trabajos sobre el tema, en general, es real-
mente impresionante.3! Conocer estos antecedentes de la proble-
matica hidraulica del Valle de México durante las épocas colonial
y prehispénica es indispensable para abordar las obras igualmen-
te imponentes que en esta materia se realizaron durante el siglo
XIX y principios del XX: tema de un capitulo de esa antologia.

El desagiie y el abastecimiento de agua en el Valle de México
no fueron los tinicos problemas hidriulicos que motivaron la
construccién de imponentes obras por parte de las autoridades
virreinales y eclesidsticas. De ellas tenemos noticias principal-
mente a través de algunos trabajos de historiadores de la arqui-
tectura.’? Esta misma disciplina aporta las principales fuentes

obras publicas (pp. 87-88). Para el andlisis mds amplio sobre el desarrollo pos-
terior de las funciones de los maestros mayores, véase Fernandez, Arquitectura,
1985.

28 Rubio, Virreinato, 1983.

29 Tanto en el Archivo Histérico de la Ciudad de México, como en el Archivo
General de la Nacién y en el Archivo General de Indias, Sevilla.

30 La elaboracién por primera vez “de la historia que conserve perpetuamen-
te la memoria del insigne monumento de esta obra” le fue encargada en 1773 a
Joaquin Veldzquez de Ledn, pero éste no la termind. La tarea la asumié don José
Fernando Ramirez, aunque su trabajo permanecié inédito hasta 1976; Ramirez,
Memoria, 1976. Para conmemorar la inauguracién del sistema de desagiie com-
puesto por el Gran Canal y el Tunel de Tequixquiac, se publicé la Memoria, 1902.
De modo similar, la Memoria, 1975, que incluye trabajos sobre los antecedentes
histéricos, ademads de los aspectos técnicos de la nueva obra.

31 Ademas de los materiales reunidos en las Memorias ya citadas, innumera-
bles son las obras de consuita.

32 Icaza, Arquitectura, 1990; una visién general se obtiene en la publicacién,
muy bien ilustrada: Obras hidrdulicas, 1993.
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secundarias sobre géneros especificos de la obra piblica colonial
en México, generalmente clasificada como “construccién civil”.33

Elimpacto de lareorganizacién econémica, politica y adminis-
trativa asociada con las reformas borbénicas sobre la construc-
cién publica quiza no ha recibido la atencién merecida. Sin em-
bargo, hay algunos avances importantes que deben mencionarse.
Por parte de los geégrafos, y desde Espana, se han estudiado las
obras de fortificaciones y, en general, las obras realizadas por los
ingenieros militares. Estas se destacan no sélo por laimportancia
de este género constructivo a cargo del virreinato, sino también
porque sus protagonistas se identifican con el importante medio
de difusién de la ilustracién espafiola hacia sus colonias.3* Seguir
la pista de los ingenieros militares espafioles ofrece, de hecho,
unade las vetas mas importantes para estudiar la constitucién del
sentido moderno de las obras publicas en México a partir de la se-
gunda mitad del siglo XVIIL3* En efecto, de los 95 ingenieros ci-
viles destinados a Nueva Esparia entre 1700y 1810, 75 estuvieron
alli entre 1761 y 1810.36 Aunque se ocupaban principalmente en
la construccién de las fortificaciones, especialmente en Vera-
cruz,’’ sus funciones también incluian, de acuerdo con las orde-
nanzas de 1718, la construccién de obras publicas —principalmen-
te de caminos, de obras de drenaje y abastecimiento de aguay de
canales—y el reconocimiento territorial 38 Las funciones no mili-
tares de los “ingenieros del rey” se limitaron, yluego se expandie-
ron en las ordenanzas posteriores, para reducirse finalmente sus

33 No esta dentro de los alcances del presente trabajo ofrecer un panorama
completo de los andlisis arquitecténicos y estéticos referidos a las obras colonia-
les, por lo que sélo se mencionan aqui algunas pistas esenciales (obra eclesidsti-
ca, colegios, siglos XvI1 y XvIiI). Sobre los hospitales es de referencia fundamental
Muriel, Hospitales, 1956. Un panorama general de las obras urbanas en Iberoamérica
en Historia, 1992.

34 Sobre la actuacién de los ingenieros militares en Nueva Espafia durante los
siglos XVI y XVII, véase Moncada, Ingeniero, 1994, caps. 1y 2; Calderén, Historia,
1953.

35 Gutiérrez y Esteras, Territorio, 1991; sobre Miguel Contanzd, véase Moncada,
Ingeniero, 1994,

36 Moncada, Ingeniero, 1994, p. 76.

37 Calderén, Historia, 1953; Archer, Ejército, 1983.

38 Moncada, Ingeniero, 1994, p. 92. Segiin este autor, el nimero de obras civi-
les realizadas por los ingenieros militares fue bastante mayor en Espaiia que en
Meéxico, no obstante que las construcciones que se realizaron aquf, figuran entre
las mds importantes del virreintato en el siglo Xvii1 (p. 94).
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actividades a las obras castrenses en la ordenanza de 1803: fecha
para la cual el Estado espanol ya disponia de otros técnicos civiles,
como los ingenieros gedgrafos y los ingenieros de puentes y ca-
minos, para disefiar y supervisar sus obras.3?

La retirada de los ingenieros militares de la construcciéon de
caminos y el nuevo papel de los consulados, primero el de la ciu-
dad de México y después de 1795 los de Veracruz y Guadalajara,
en el contexto de la liberalizacién del comercio, han sido docu-
mentados cuidadosamente en varios trabajos de Guillermina del
Valle Pavén y Matilde Souto sobre el camino de México a Vera-
cruz.*’ Sobresalen las rivalidades entre los grupos regionales de
comerciantes para controlar las comunicaciones, ala vez que im-
peraban los problemas perennes de falta de recursos monetarios
y de mano de obra para su construccién.

Estudios de otras obras publicas para fines de la colonia son
mads bien escasos, con algunas excepciones importantes, pero ais-
lados. En este contexto se deben mencionar los trabajos de Sonia
Lombardo sobre la construccién de edificios, que tienen la virtud
de abordar los procesos y relactones de trabajo, ademas del im-
pacto de la ilustracién acerca de cuestiones estilisticas.*! Otro
ejemplo sobresaliente de la investigacién relativo al impacto de
lailustracién espaiola enla obra piblica virreinal es el trabajo de
Regina Hernandez sobre el maestro mayor de la ciudad de Méxi-
coentre 1781y 1811, Ignacio de Castera.*? Entre otras cosas, este
estudio demuestra c6mo se plasmaron los nuevos conceptos de
higiene, funcionalidad y comodidad en los aspectos normativos
y constructivos de las obras urbanas publicas: todo en el contexto
de un reacomodo de funciones entre el gobierno virreinal y el
Cabildo. Otro trabajo reciente que permite ver la redistribucién,
muchas veces conflictiva, de las funciones en materia de obras pui-

39 Sobre las funciones y organizacién de los ingenieros militares, Capel,
Sanchez y Moncada, Palas, 1988.

40 Del Valle, Camino, 1993, y “Camino”, 1993, pp. 176-191; Souto, “Présta-
mos”, 1993, pp. 192-210. Para una visién mas amplia del mismo camino véase Flo-
rescano, “Camino”, 1968. Para un panorama general hacia fines de la colonia,
véase Ortiz, Caminos, 1994.

41 Lombardo, “Reformas” y “Arquitectura”, 1982; Ciudadela, 1980.

42 Herndndez, “Ignacio”, 1994, pp. 132-161. También sobre el problema de
los conceptos de higiene y la politica con respecto a la remocién de la basura,
véase Davalos, Basuras.
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blicas entre gobierno imperial y Ayuntamiento se refiere a los
practicamente olvidados resguardos fiscales, construidos a fines
de la colonia en la ciudad de México.*?

Las obras publicas de las primeras administraciones del Méxi-
co independiente han recibido atencién de parte de los investi-
gadores en dos vertientes distintas. Por uniado, se han analizado
desde la perspectiva de la historia de las empresas las acciones de
particulares en la construccién de caminos, carreteras y en los es-
fuerzos por parte del gobierno federal para introducir en México
las nuevas tecnologias de la comunicacién.* Por otro lado, se ha
estudiado la provisién de obras y servicios publicos a cargo de los
gobiernos locales. Los que mayor interés han demostrado en el
tema pertenecen a la subdisciplina denominada “historia urba-
na”, que se constituyé principalmente a partir de los trabajos pio-
neros elaborados por el grupo de investigadores coordinado por
Alejandra Moreno Toscano.** Desde entonces se ha desarrollado
un buen nimero de investigaciones sobre diversos aspectos de la
produccion de bienes y servicios publicos, sobre todo en la ciu-
dad de México: el control del abasto y los mercados, la regulaciéon
de la urbanizacién, la seguridad publica, el saneamiento, etc.*¢ Pa-
ralelamente, se harealizado un importante esfuerzo editorial, no
s6lo para difundir los resultados de las investigaciones, sino tam-
bién para dar a conocer algunas fuentes primarias claves.’

43 De 1a Torre, “Resguardo”, 1997.

44 Urias, “Manuel”, 1978; Herrera, “Circulacién”, 1980.

45 El seminario de Historia Urbana del Departamento de Investigaciones
Histéricas del INAH generé6 una serie de trabajos publicados entre 1974 y 1978
sobre la ciudad de México, entre los cuales el mds representativo es quizd More-
no, Ciudad, 1978.

6 Muchos de estos trabajos estdn reunidos en las antologfas y revistas dedica-
das al tema. Véase: Hernandez, Ciudad, en dos tomos, que incluye trabajos sobre
ingresos y gastos del Ayuntamiento (Ricardo Gamboa), el abasto (Jorge Silva),

. proyectos de urbanizacién y apertura de calles (Regina Hernidndez y Ma. Dolores
Orales, respectivamente), la policia, administracién de los servicios piblicos, se-
guridad publica y funciones del gobierno local (Jorge Nacif, Rodriguez Kuni,
Juan Ortiz e Hira de Gortari), agua y salud piiblica (Marcela Davalos). Otra anto-
logia, Illades y Rodriguez, Ciudad, 1996, contiene articulos sobre obras de benefi-
cencia piiblica (Silvia Marina), redistribucién dela propiedad urbana, normatividad
y apertura de calles (Ma. Dolores Morales).

47 Ademss de las antologias mencionadas, véanse la recopilacién a cargo de
Tovar y Mas, Corazon, 1994, vol. 111; De Gortari y Hernandez, Ciudad, 1988.
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LAS INVESTIGACIONES PRESENTADAS EN ESTE VOLUMEN
SOBRE LAS OBRAS PUBLICAS DEL PORFIRIATO

Las dos vertientes que caracterizan los estudios sobre obras pu-
blicas de la primera mitad del siglo XIX dieron las pautas para las
investigaciones enfocadas hacia la segunda mitad del siglo y, en
especial, el porfiriato. De hecho, la distincién gruesa entre “co-
municaciones” (esencialmente los ferrocarriles) y “obras publi-
cas” marcala divisién del presente volumen. Los trabajos dedica-
dos a este segundo tema son representativos del estado del arte,
con sus fortalezas, lagunas y vicios indicados en la primera parte
de esta introduccién.

El trabajo de Ariel Rodriguez, titulado “Gobierno local y em-
presas de servicios: la experiencia de la ciudad de México en el
porfiriato” trata directamente la cuestiéon de coémo se determina
elmodeloinstitucional para el aprovisionamiento de los servicios
publicos por un gobierno local. Para ello, analiza dos episodios
conflictivos que, segun el autor, fueron decisivos en la forma de
resolucioén final de las necesidades de agua potable y alumbrado,
respectivamente, en la ciudad de México. El anilisis revela la
operacion de lo que el autor define como el “metacontrato”: el
marco consensual que, mas alld de los ordenamientos juridicos,
define las relaciones contractuales entre el gobierno, en este caso
el Ayuntamiento de la ciudad de México, y los particulares, en ma-
teria de obras y servicios publicos. El metacontrato operante en
el periodo estudiado tiene sus origenes en las funciones de los
ayuntamientos sefialadas en la Constitucién de Cadiz y, ante to-
do, en las atribuciones de “policia urbana”.

Pero el “metacontrato” también es dindmica, como lo demues-
tran los dos casos estudiados. La forma como resuelve el Ayun-
tamiento los conflictos entre los intereses particulares y la opi-
nién publica define nuevos limites “metalegales” entre las esferas
publica y privada para cada tipo de servicio. En el caso del agua
potable, el Ayuntamiento recobré el control directo de la inver-
sién en obras y suministro del servicio. En cambio, el alumbrado
y, por anadidura, €l suministro de energia eléctricay el transpor-
te urbano, quedaron en manos de concesionarios extranjeros.

Los casos analizados arrojan, ademads, una leccién metodolé-
gica. Los episodios tratados no son los decisivos en la solucién fi-
nal de los problemas respectivos del agua y alumbrado, respecti-
vamente; las grandes obras correspondientes se realizan algunos
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afnos después. Lo que demuestra el estudio es la importancia de
este tipo precursor en la definicién de los moldes institucionales
adoptados finaimente en la concrecién de la obra y suministro
del servicio publico correspondiente.

El segundo articulo sobre la ciudad de México, “El desagtie
del Valle de México. Politica infraestructural, contratismo y deu-
da publica 1890-1900”, por Priscilla Connolly, también tiene
como tema principal el modelo institucional adoptado para la
realizacién de obras piblicas: en este caso, la introduccién del
contratismo para la construccién del sistema de desagiie. A di-
ferencia del trabajo de Rodriguez, éste pone mads énfasis en los
determinantes econémicos y técnicos del marco institucional, o
“arreglo” entre el gobierno y empresa particular.*

Los objetivos de este capitulo son varios. Primero, intenta-de-
mostrar la relevancia acumulada de los antecedentes remotos y
no tan remotos en la definicién de este problema —y de su so-
lucién— tan fundamental para la ciudad de México: la proteccién
en contra de las inundaciones. Segundo, argumenta que, si bien
las obras del desagtie del porfiriato resolvieron este problema s6-
lo de manera parcial y por muy poco tiempo, definieron, aparen-
temente sélo por una vez, el ciclo hidradulico del valle; es decir, se
saca el agua paraluego tener que traerla de nuevo de fuentes cada
vez mas bajas y distantes: ciclo absurdo desde el punto de vista
ecolégico pero buen negocio parala industria de la construccién
organizada bajo la modalidad del contratismo. Estas obras porfi-
ristas del desagiie, a partir de su instauracién en México, emitie-
ron propuestas acerca del contratismo que han influido mucho
en la determinacién de la politica hidraulica en la ciudad de Mé-
xico. Tercero, el andlisis considera el costo de las obras del desa-
gle, sefalando los vinculos entre el necesario endeudamiento
del Ayuntamiento para pagarlas y el contratismo. Es significati-
vo, en este sentido, que tanto los contratistas como el préstamo
fueron ingleses. Por ultimo, y en apoyo de los puntos anteriores,
el articulo termina con alguna informacién sobre las consecuen-
cias del desagiie porfiriano, a lo largo del siglo XX.

El articulo a cargo de Carlos Lira, “Obra y servicios puiblicos
en Oaxaca. 1876-1911”, documenta el papel de los gobiernos local

48 Para un anilisis m4s politico de las obras del desagiie en este periodo, véase
Perld, Paradigma (en prensa).
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y estatal, de la Iglesia y de los particulares en la modernizacién
de esta ciudad, a partir de la pax porfiriana. Son varios los aportes
sobresalientes de este trabajo. Primero, confirma una distribu-
¢ién de funciones muy poco definida, entre el Ayuntamiento, el
gobierno estatal e, inclusive, el federal. Al parecer, aguay drena-
je, pavimentacién, mercados, jardines ylas concesiones del trans-
porte urbano, estaban a cargo del municipio, aunque en algunos
casos el gobierno estatal aportaba financiamiento. También eran
de la competencia del gobierno estatal los edificios administrati-
vos, los cementerios, las circeles y el teléfono. Compartian fun-
ciones ambos niveles de gobierno en relacién con la construccion
y mantenimiento de escuelas y el alumbrado. Este, junto con el
suministro de electricidad a particulares, terminé concesionan-
dose a una empresa particular local, al igual que los tranvias. Al
contrario de lo que podria suponerse, Oaxaca no fue particular-
mente favorecida por el gobierno federal, aunque el presidente
mantenia fuertes lazos con las principales figuras politicas del es-
tado, ciudad e Iglesia. Por otra parte, el trabajo destaca la im-
portancia de las iniciativas particulares en la provision de las obras
y servicios y la distincién muy tenue entre los intereses piiblicos y
privados en este asunto. Se aprecia con claridad la relacién direc-
ta entre el progreso econdémico y la capacidad de los gobiernos
locales para gestionar las mejoras materiales.

Otro aporte tiene que ver con la cronologia de la obras. A
diferencia de Puebla, cuyas obras de saneamiento fueron finan-
ciadas con crédito después de 1906, la modernizacién de los sis-
temas de agua y drenaje €n Oaxaca tuvo lugar a una escala mds
modesta, y desde mds temprano; las obras se realizaron paulati-
namente y de manera parcial. La introduccién de otros servicios,
como el transporte urbano por tranvias de traccién animal, se re-
lacionadirectamente conlainauguracién del Ferrocarril Mexica-
no del Sur en 1892, momento decisivo en el desarrollo econémi-
co y urbano de la ciudad. La conclusién final del trabajo es que
el porfiriato efectivamente vio la modernizacién de la ciudad de
Oaxaca, en este caso, aparentemente sin excederlos limites de los
presupuestos gubernamentales locales. Ello plantea seriamente
la necesidad de revisar la tesis de los efectos excesivamente con-
centradores de la modernizacién porfirista.

Elcomiin denominador de todoslos trabajos presentados aqui
es la ubicacién de las obras y servicios piiblicos analizados dentro
de una visién conjunta del desarrollo de las ciudades. Esta vision
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necesariamente incluye, como eje central del andlisis, la evolu-
ciéndelagestién publica de este desarrollo; lainstitucionalizacién
progresiva de las relaciones entre gobierno y particulares, y el
sometimiento al interés publico de los intereses privados.

Priscilla Connolly
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GOBIERNO LOCAL Y EMPRESAS DE SERVICIOS:
LA EXPERIENCIA DE LA CIUDAD DE MEXICO EN
' EL PORFIRIATO¥*

Ariel Rodriguez Kuri
UAM-AZCAPOTZALCO

INTRODUCCION: EL METACONTRATO

¢Cudles son las circunstancias que determinan que algunos ser-
vicios publicos sean concesionados a empresas particulares y que
otros sean directamente administrados por el gobierno local? En
este trabajo trataré ciertos procesos institucionales, argumentales
y empresariales que pueden aportar elementos de andlisis para
abordar el régimen de los servicios publicos enla ciudad de Méxi-
co durante el porfiriato. Para tal efecto, abordo en el articulo dos
casos en ese periodo: agua y alumbrado publico.

Enambos casos, el funcionamiento de los modelos administra-
tivos y de control de los servicios, y la propia toma de decisiones
estratégicas al respecto (incluyendo las concesiones), estan fuer-
temente determinados por las tensiones en un campo de fuerzas
donde aparecen al menos cuatro actores: el Ayuntamiento, el go-
bierno nacional, el empresario y una intermitente opinién publi-
ca. Uno de los problemas basicos a dilucidar es el peso especifico
de cada uno de estos elementos, y la manera como ese peso varia
segun el momento, el caracter técnico y financiero del servicio,
y las expectativas sociales.

* Esta versién forma parte del proyecto Gobernadores, regentes y ciudada-
nos: una historia de la ciudad de México, 1900-1995, que con el apoyo del
Conacyt se desarrolla en el drea de estudios urbanos de la UAM-A. Quiero agra-
decer a Priscilla Connolly sus comentarios detallados y sugerencias a una versién
preliminar del trabajo. Asimismo Georg Leidenberger, de la Universidad Iberoa-
mericana, leyé con perspicacia e interés una versién del articulo; a él, las mds cum-
plidas gracias. Ariel Rodriguez Kuri.
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El campo de fuerzas antes descrito sefiala lo que llamaré aqui
el metacontrato: el marco consensual que norma las relaciones
entre gobierno citadino y particulares, mds alla de las disposicio-
nes legales explicitas. El metacontrato es uno de los elementos
mas importantes que rige las pricticas de gobiernolocal en la ciu-
dad de México en el siglo XIX. Algunos de sus origenes se encuen-
tran en las concepciones sobre el gobierno local presentes en la
Constitucién de Cidiz y en la legislacién municipal posterior.
Uno de sus elementos estructuradores es la nocién de policia ur-
bana, término clave en las practicas de administracién local urba-
na en las primeras décadas del México independiente.!

La policia urbana, entendida como el ambito fluctuante de
competencia del gobiernolocal, pretende articular algunas de las
dimensiones mds importantes de la vida en ciudad: espacio y pai-
saje, infraestructura material y abasto, orden ptblico y jerarquia
social. Esta perspectiva define una visién de la ciudad cuyo nodo
fundamental se encuentra en el Ayuntamiento. Una particulari-
dad histérica del Ayuntamiento es que tiende a concebirla ciudad
globalmente, mas que sectorialmente, sobre todo cuando argu-
menta sobre sus prerrogativas. En este sentido, el metacontrato
supone por tanto una visién integral, no desagregada, del funcio-
namiento de la comunidad urbana.

Elmetacontrato es un producto histérico, en el sentido de que
es resultado de ciertas practicas en la relacién del gobierno local
con la sociedad urbana. Seguramente un momento esencial enla
trayectoria de este fenémeno fuelaredefinicién de las competen-
cias de los poderes locales a partir de la Constitucién de Cadiz.
Dadala enorme carga ideolégica del contractualismo espaiiol en
elliberalismo gaditano, esa constitucién y lalegislacién secunda-
ria dotaron alos ayuntamientos de unas funciones, prerrogativas
e influencia muy amplias. En el caso del Ayuntamiento de la ciu-
dad de México, la revolucién liberal en Espafia y sus efectos en
Nueva Espafia permitieron alaelite criollaasumir, a partir de una
serie de alianzas interclasistas e interétnicas, el control del espa-
cio urbano, a costa de la burocracia virreinal.?

1 He tratado de discutir la importancia de la nocién de policia urbana pa-
ra la administracién local en la ciudad de México en Rodriguez, Ciudad, 1994, y
Experiencia, 1996. Mi andlisis de las relaciones entre gobierno local y policia
urbana debe mucho a dos trabajos: Garcia, Revolucion, 1981, y Bassols, Génesis,
1973.

2 Annino, “Pricticas”, 1992.
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Estos hechos tuvieron consecuencias estratégicas en los pla
nos politico y conceptual. En el México independiente la ciudad
y su Ayuntamiento quedaron como depositarios de dos grandes
acervos politicos, productos directos tanto de laideologia pactista
del antiguo régimen como delarevolucién liberal espafiola: el go-
biernolocal como heredero de algunas de las virtudes paternalistas
del gobierno virreinal; y una percepcién popular muy extendida,
segun la cual el gobierno local debia ser garante de unos minimos
de bienestar cuyo beneficiario, el habitante comun, tenia dere-
cho a defender e incluso a pugnar por su expansién.3

Tal comolo defino, el metacontrato no es en principio una he-
rencia del antiguo régimen. Al contrario, los fenémenos entre-
verados de un poder local fortalecido y del nuevo sistera de
alianzas quelo sustentaba, representan una novedad enla cultura
politica del primer medio siglo del México independiente. Tanto
la percepcién popular de un gobierno protector como la de exis-
tencia de un derecho intrinseco de los ciudadanos para ¢xpandir
sus derechos, fueron profundamente reelaborados al calor de la
crisis de la monarquia, la revolucién gaditana, la guerra de Inde-
pendencia y el primer liberalismo mexicano. Esta reelaboracién
pelitico-ideolégica influiria no sélo en practicas politicas como
las elecciones, sino en la forma misma de demandar un buen go-
bierno local, y en la autoimagen elaborada por el mismo.*

De hecho, el gobierno municipal actda en varios aspectos y
momentos, y quiza claramente hasta la década de 1850, como un
alter ego del gobierno nacional, desde el momento en que recilama
y disputa una soberania o, en €l peor de los casos, una competen-
cia privativa. A partir, pues, de ciertas fortalezas politicas e ideo-
légicas asociadas al gobierno local de la ciudad de México, es que
se prefigura una especie de alianza estratégica entre sectores de
lasociedad urbanay el gobiernolocal. Esa alianza constituye otro
momento légico de lo que he llamado aqui el metacontrato; la
percepcidn colectiva de una economia moral como elemento ver-
tebrador del funcionamiento global de la ciudad es un elemento
distintivo, que determina tanto el comportamiento de los actores
sociales como el del gobierno local.

% Esta hipétesis se sustenta en una breve pero creciente literatura sobre la
redistribucién del poder politico en México a partir de la guerra de Independen-
cia. Véanse Annino, “Practicas”, 1992; Connolly, “Puiblico”, 1993; Rodriguez,
“Politica™, 1994; Serrano, “Levas”, 1996; Warren, “Desafio”, 1996.

4 Véase Warren, “Desafio”, 1996, y Rodriguez, “Politica”, 1994.
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Las implicaciones de estos hechos no dejan de ser paraddjicas
en el mediano y largo plazos. Ciertamente, uno de los efectos di-
rectos del metacontrato es que tiende a reforzar un papel! activo
del gobierno local en la administracién de los servicios. Pero
asimismo, es claro que no sélo la opinién piiblica, sino también
el concesionario (activo o potencial) pueden desempenar un pa-
pel propositivo en la discusion y definicién del estatuto de los
servicios urbanos.

Como trataré de mostrar aqui, el asunto del metacontrato no
es s6lo conceptual o doctrinal: tuvo consecuencias précticas en la
administracién local de la ciudad de México en el portiriato. Co-
mo se podra observar en los casos del agua y el alumbrado, y con
diferencias cualitativas importantes entre uno y otro, la existen-
cia de un contrato moderno, que garantice a plenitud los dere-
chos de propiedad del concesionario, y los intereses del gobier-
no y del consumidor, representa sélo una parte de la historia.5 La
otra parte es el papel del sistema de valores y précticas politicos
que expresa una forma de economia moral en la demanda
publica de servicios. Este ultimo enfoque va mds alld de una inter-
pretacién fundada en una lectura literal del contrato y trascien-
de, asimismo, una historia que s6lo contemplara el régimen de
propiedad, y olvidara una evaluacién global del modelo insti-
tucional.

La preeminencia del modelo institucional en el andlisis pro-
puesto obedece a que no concibo a dicho modelo sélo como un
sistema de toma de decisiones; es mas que eso: ¢s un modelo de
interlocucién, un espejo de la demanda social que debe ser de-
codificado.® En lainstitucién confluyen lineas argumentales que,
en periodos relativamente extensos, presentan ciertas regulari-
dades tematicas. Asipor ejemplo, la historia del Ayuntamiento de
México registra, en el periodo independiente, discusiones recu-
rrentes sobre el cardcter del régimen de servicios.” Pero estas dis-

5 Marcello Carmagnani ha sugerido la consolidacién de los derechos de pro-
piedad inmueble a partir sobre todo de las politicas de deslindamiento y titu-
lacién de baldios en México (1883-1906). Como se habrd sospechado, el régimen
de concesiones de servicios publicos en la ciudad de México no se inscribe en el
fenémeno mds amplio tendiente a la aparicién de la propiedad perfecta en Mé-
xico. Véase Carmagnani, “Federalismo”, 1993, pp. 135-179.

6 Se pueden encontrar elementos sobre la institucién como modelo de inter-
locucién en lllades y Rodriguez, Ciudad, 1996.

7 Rodriguez, “Politica”, 1994.
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cusiones ponen de manifiesto no sélo las alternativas que en cada
coyuntura se presentan, sino algunos de los a priori desde los cua-
les se conciben las relaciones de autoridad y ciudadania.

Elmetacontrato tiene una competencia juridica y politica mds
amplia que el contrato, ya que establece los limites de la politica
competente en laadministracién de los servicios, ylo hace en dos
sentidos: de una parte, porque organiza el arsenal juridico-poli-
tico disponible para dirimir controversias mds alld de la litera-
lidad de los contratos; de otra parte, y en consecuencia, porque
el metacontrato constituye una fuente de argumentos legitimos
—no sélo legales— para jueces, administradores, empresarios y
publico.

No obstante las diferencias empresariales, juridicas y técnicas
entre los servicios de agua y alumbrado, ambos descansaban en
un sustrato institucional basico. Al menos desde 1840, pero segu-
ramente con anterioridad a los ayuntamientos constitucionales
originados en Cidiz, la administracién del agua y del alumbrado
eran atribuciones del gobierno municipal. Todavia en 1901,y a
pesar de un importante proceso de expropiacion politicay fiscal
de parte del gobierno nacional en perjuicio del municipal, am-
bos servicios estaban adscritos al Ayuntamiento.?

AGUA POTABLE: LA DEFINICION DE UN MONOPOLIO
PUBLICO

La construccién de un sistema integrado y moderno de agua po-
table para la ciudad de México tuvo lugar entre 1903 y 1912. El
sistemarepresentd, cronolégicamente hablando, el dltimo de los
tres grandes proyectos de ingenieria hidrdulica en la cuenca de
México durante el porfiriato. El sistema contemplaba un acue-
ducto de 26 kildmetros entre Xochimilco yla capital; una estacién
principal de bombeo en La Condesa; cuatro depésitos de liquido
en Molino del Rey; y la renovacién de la red secundaria de ca-
fierfas en la ciudad.?

8 Se discute el problema de las competencias locales y nacionales en el go-
bierno de la ciudad de México en Illades y Rodriguez, Ciudad, 1996, pp. 29-30.
9 Perl6, Historia, 1989, pp. 7-9; Lopez, Servicios, 1976, pp. 186-188.
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Seguin el procedimiento ya establecido para los proyectos de
desagiie del Valle de México y de drenaje de la ciudad, el gobierno
nacional integré una “Junta directiva parala provisién de aguas”,
cuya tarea era coordinar los trabajos técnicos y financieros del
proyecto. Ya Priscilla Connolly ha explorado las implicaciones
generales de la administracién de proyectos de obra piblica por
el procedimiento de juntas ad hoc, incluyendo las practicas del
contratismo, es decir, la delegacién de la obra fisica en una o va-
rias empresas especializadas.!® Pero al contrario de las otras dos
grandes experiencias en la obra hidrailica del porfiriato en la
cuenca de México (el desagiie del valle y el drenaje sanitario de
la ciudad), la junta de provisién de aguas administré directamen-
te la construccién de la obrafisica, aunque contraté la compra de
equipoy materiales (bombas y tuberias, por ejemplo) con empre-
sas extranjeras; asimismo, la operacién subsiguiente del servicio
fue responsabilidad directa del gobierno del Distrito.!!

No existe una evaluaciéon exhaustiva de las obras porfirianas
de provision de agua potable en la ciudad de México. Sabemos

ue la inversion total en las obras oscilé, segtin las fuentes, entre
los 17 500 000 ylos 18 500 000 pesos. Sibienladisponibilidad de
liquido aumenté de 160 litros por habitante a 210, hay evidencia
de que parala década de 1920 la ciudad enfrentaba un problema
de abasto de liquido.’2

Sea como fuere, propongo que ese proyecto porfiriano de
provision de agua potable sea visto como un momento, pero no
como un hecho aislado o inaugural, en el discernimiento de los
modelos institucionales, administrativos y financieros parala de-
finicién y operacién del sistema de agua potable en la ciudad
de México. Los registros del gobierno municipal constatan el en-
sayo de diferentes modalidades de administracién y financiamiento
de los trabajos de conservacién y desarrollo de la infraestructura
de agua potable en la ciudad, al menos desde la década de 1880.

Resulta sintomatico el intento de financiamiento de la renova-
ci6én del sistema propuesto en enero de 1880 por el regidor Pedro
Lascurain, quien diseié un modelo para obtener 500 000 pesos,

1 Connolly, “Priblico”, 1993, p. 108.

T Mancilla, “Aspectos”, 1990, pp. 185-188 y 221.

12 Descripciones y andlisis de las obras de aprovisionamiento de agua pota-
ble se encuentran en Lépez, Servicios, 1976, pp. 185-188; Perld, Historia, 1989,

pp- 7-9.
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por el procedimiento de emitir mil acciones de 500 pesos cada
una, que pagarian un rédito de 12% anual a los suscriptores. Se
ofrecia como garantia el total de los ingresos en el ramo de aguas
del municipio y el importe de la nueva tuberia. En junio de 1881,
la suscripcién hubo de suspenderse, por la poca respuesta en el
mercado. Lacénicoy enojado, don Pedro afirmé: “lasociedad no
estd aiin dispuesta a promover o ayudar [...] en aquello que mds
directamente le ataiie”; en cambio “todo lo exige y lo espera de
las autoridades”.!3

Es probable que la intentona de Lascurain buscara conciliar
un financiamiento por via no fiscal con la administracién directa
de la obra de renovacién de la red hidraiilica. Si bien no se des-
carta una politica de contratacién de la obra fisica, el proyecto se
concebia en el mejor de los mundos posibles, segtin el regidor: la
batuta financiera y de administracién la llevaria el propio Ayun-
tamiento. El fracaso del proyecto Lascurain y la critica situacion
enlaofertadeagua potable contribuyé a que se abrieranlas puer-
tas —supongo— al contrato Medina Ormachea.

Entre abril de 1884 y fines de 1885, la ciudad de México fue
testigo de un apasionante debate (y de un pleito judicial) sobre el
controly administracién del agua potable. Todo empez6 con mo-
tivo de una propuesta que el empresario Carlos Medina Ormachea
envié al Ayuntamiento el 15 de abril de 1884. En pocas palabras,
Medina proponia a la corporacién municipal que ésta le arrenda-
ra por 50 aios el ramo completo de agua potable de la ciudad,
incluyendo manantiales, acueductos, represas, tuberias, tomas y
demds.

A cambio, se comprometia a pagar al municipio 36 000 pesos
anuales durante los primeros quince afnos, 48 000 los siguientes
quince, y 60 000 los restantes 20 afios, asi como aaumentar el cau-
dal de agua disponible para la ciudad y a remozar los acueductos
y tuberias de distribucién. Seguian siendo responsabilidades del
Ayuntamientc las tareas de expropiacién de aguas y terrenos que
en un momento dado se necesitaran para el servicio, asi como la
obtencién del Congreso de una ley reglamentaria del ramo. !

13 Archivo Histérico de la Ciudad de México (en adelante AHCM), Aguas, En-
tubacién, vol. 43; formato de invitacién al empréstito, 15 de junio de 1880; de
Pedro de Lascurain al Ayuntamiento, 13 de julio de 1881. Véase también Ayun-
tamiento, 1880.

14 ApCM, contrato Medina-Ormachea, vol. 26; de Carlos Medina al Ayunta-
miento, 15 de abril de 1884.
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En un folleto publicado a finales de 1884, Carlos Medina abun-
daba en las consideraciones que lo llevaron a proponer el con-
trato de arrendamiento. Entre otras, sefialé que el ramo de aguas
no era un buen negocio para el Municipio; por ejemplo, el regis-
tro de la propiedad de la ciudad de México incluia 7 157 casas,
mientras que la direccién de aguas apenas tenia inventariadas
como causantes 1 646. Por si fuera poco, el déficit en el servicio
era cuatro veces mayor que el conjunto de las obras del ramo rea-
lizadas por el municipio en los ultimos anos.!s

En cambio, el cronograma del sefior Medina tenia contempla-
do, en un maximo de tres afos, dotar de agua a toda la ciudad.
El plan incluia introducir el servicio alas nuevas colonias, lareno-
vacion total de la tuberia en uso, y laimplantacién de un sistema
de distribucién por gravedad para llevar el agua a las azoteas de
las casas desde los manantiales municipales del Desierto, Los
Leones y Santa Fe.16

El13 de junio de 1884 la comisién de aguas del Ayuntamiento
emiti6é un dictamen favorable a la propuesta de Carlos Medina,
y €l 1 de julio el Ayuntamiento en pleno aprobé el contrato, con
algunas modificaciones menores (por ejemplo, reducir de 5¢a40
anos el plazo de la concesion). El gobierno del Distrito propuso
el 22 de junio ciertas aclaraciones, pero acepto el contrato en sus
términos esenciales. El 3 de octubre, el presidente de larepiiblica,
Manuel Gonzilez, dio su visto bueno.!?

En el Ayuntamiento hubo dos fuertes objeciones a la acepta-
cién del proyecto. José Maria Rego hizo una critica de caracter
técnico-financiero ala propuesta de Medina. Para Rego resultaba
inconcebible que el Ayuntamiento pretendiera aceptar una pro-
puesta sobre unasunto tan delicado, cuando ni siquiera se habian
presentado las especificaciones técnicas del proyecto de ingenie-
ria; la ciudad iba a enajenar de un plumazo su infraestructura
hidratilica, sin que hubiera garantia técnica sobre la viabilidad del
proyecto. Ademads, sostuvo el regidor, el verdadero problema de
la ciudad no radicaba tanto en la disponibilidad de liquido —Me-
dina prometia aumentar la oferta de agua potable— como en el

15 Medina, Exposicién, 1884, pp. 20-21.

16 1bid., pp. 13 y ss.

17 AHCM, contrato Medina Ormachea, dictamen del presidente de la comi-
sién de aguas, 13 de junio de 1884; del gobernador del Distrito al Ayuntamiento,
22 de julio de 1884; del gobernador del Distrito al Ayuntamiento, 3 de octubre
de 1884.
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pésimo estado de las tuberias, que el mismo Ayuntamiento pre-
tendia renovar.!8

Otro regidor, R. Lascurain, planteé su critica en otros térmi-
nos. Sin detenerse casi en los aspectos técnicos, se refirié a un pro-
blema a su juicio de fondo: la incompatibilidad de medios y fines
en el contrato propuesto por Carlos Medina. En otras palabras,
llamaba la atencién sobre el hecho de que el ramo mas importan-
te de la ciudad —no dudé en juzgar asi al ramo de aguas— fuese
entregado “a una compania que indudablemente tiene que con-
siderar su administracién como una especulacién, cuando el Ayun-
tamiento la ha considerado siempre como un servicio”.!?

Al empezar el afio de 1885, Carlos Medina traté de dar el pri-
mer paso para la transferencia del ramo, al presentarse en el juz-
gado segundo de lo civil del Distrito a depositar una fianza de
20 000 pesos, a que estaba obligado por el contrato. El presidente
del reciénelecto Ayuntamiento de 1885 —cuya posicién respecto
al arrendamiento de las aguas era muy distinta a la de 1884—,
Pedro Rincén Gallardo, quien habiasido llamado por el juez para
testificar en el depésito de la fianza, declaré llanamente “que no
tenia personalidad ni representacién en ese negocio”. En otras
palabras, el Ayuntamiento de 1885 daba marchaatras en el arren-
damiento de las aguas municipales. La bomba habia estallado.?

El litigio judicial y el problema politico duré hasta fines de
1885. La coyuntura del diferendo permite identificar algunos
de los elementos discursivos de lo que he llamado el metacontra-
to. Siafinal de cuentas eLAyuntamiento dejé a salvo sus derechos
sobre el ramo, hubo de enfrentar, entre otras cosas, una verda-
derainsurreccién enla prensa capitalina, que no se cansé de acu-
sar ala corporacién de 1884 de irresponsable por haber empren-
dido semejante negocio. De ahi que el Ayuntamiento de 1885
tuviese que recurrir al expediente de publicar un manifiesto don-
de aclaraba que su silencio previo no obedecia a simpatia alguna
por el contrato, sino al hecho de que por estarse tramitando el ca-
so en los tribunales, estaba obligado a guardar silencio, por aque-
llo de la divisién de poderes.

18 AHCM, contrato Medina Ormachea, voto particular de José Marfa Rego, 20
de junio de 1884.

19 Jbid., voto particular del regidor Lascurain, 27 de junio de 1884.

20 Ibid., del secretario del Ayuntamiento al Ayuntamiento, 27 de enero de
1885.
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Pero ya entrado en gastos, el Ayuntamiento de 1885 dejo sen-
tada su posicién. Al referirse a su congénere de 1884, lo acusé de
“pasar sobre las prescripciones reglamentarias mds claras y ter-
minantes, con el fin de llevar adelante un asunto (el arrendamien-
todelramo) que contradice laley, que condenalarazén, que pug-
naconlas facultades del Ayuntamiento, y que es manifiestamente
contrario a la conveniencia de la ciudad”. Y agregé, en medio de
un bonito alegato sobre el interés puiblico, los negocios particu-
lares y las ganancias: “Elllamado contrato [Medina] constituye un
monopolio con todos sus inconvenientes, un monopolio del pri-
mer elemento de vida de los pueblos, en que, de un modo mani-
fiesto, el interés de lucro se opondria al buen servicio publico.”2!

En la aseveracién anterior, el Ayuntamiento probablemente
resume los argumentos de los detractores del contrato, incluyen-
do los suyos. Cuando enfrenta “el interés de lucro” con el “buen
servicio publico”, traza uno de los ejes a partir de los cuales.es
concebible 1a nocién de metacontrato. Nétese que no discute la
legalidad strictu sensu dela concesién que arrendaba el sistema de
agua potable; discute en cambio la pertinencia de tal concesidn,
su sentido mas profundo, en el contexto de las practicas y valores
entendidos de la ciudad.

En esta perspectiva, el Ayuntamiento se asume como deposi-
tario de una tradicién de la administracién local que ante el dile-
ma del lucro o el buen servicio publico, opta, hacia 1885, por este
ultimo. Pero esa opcién no la ejerce por motivos puramente doc-
trinales o de interés de cuerpo. Sabe que la prensa refleja no sélo
un estado de dnimo de ciertos sectores de la ciudad, sino pro-
piamente una percepcioén de lo que debe ser 1a administracién de
un servicio como el agua, es decir, una economia moral del ser-
vicio.

I.a prensa, en la coyuntura del intento de arrendamiento del
agua potable de 1884-1885, tiene un papel distintivo: es un actor.
Esto, porque el control gubernamental sobre la prensa no afi-
naria todos sus mecanismos sino hasta la siguiente década. Asi
pues, hacia mediados de la década de 1880, los periédicos de la
capital segufan siendo el espacio privilegiado para dirimir las di-
ferencias politicas. La ofensiva de algunos periédicos contra el

2! Ibid., manifiesto del Ayuntamiento constitucional de México, 13 de febrero
de 1885.
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arrendamiento, muestra que éstos eran todavia un elemento es-
tructurador de la cultura politica local.?2

Por lo demas, son escasos los estudios que identifican las mo-
dalidades enlos ejercicios de interlocucién social en la cindad (es
decir, formas de asociacién ciudadana en clubes, organismos ad
hoc, etc.). No obstante, es de resaltar que tanto Carlos Medina
como el Ayuntamiento recurrieron al expediente de buscar apo-
yo en ciertos grupos de interés para fortalecer sus respectivas
posiciones en el conflicto. Carlos Medinalogré que alrededor de
800 artesanos enviasen una carta al Ayuntamiento, en la cual ma-
nifestaban su respaldo al contrato de arrendamiento, y pedian
que se respetara éste en sus términos originales. El argumento
central de los artesanos era el mal estado del servicio y la posi-
bilidad de que éste mcjorara con el arrendamiento.??

Por su parte, en dos sendas comunicaciones, un grupo de pro-
pietarios inmuebles y otro de empresarios fabriles apoyaron al
Ayuntamiento en la recuperacién del ramo. Los empresarios ar-
gumentaron que como negocio para la hacienda municipal, la
concesion de arrendamiento era mala, pues los ingresos garanti-
zados para el municipio eran “mezquinos” y “estacionarios”; los
fabricantes, a su vez, consideraron que la concesién amenazaba
eluso de la “potenciahidraulica” que suministraban a sus fabricas
las caidas de agua que provenian de los manantiales de Los
Leones, El Desierto y Santa Fe.2*

El ambiente generado por el intento de arrendamiento del
servicioy el bagaje ideoldgico y argumental disponible, permitie-
ron al Ayuntamiento de 1885 emprender exitosamente la retira-
da; en octubre de ese afio se pacté unaindemnizacién de 200 000
pesos para que Carlos Medina se abstuviera de cualquier recla-
macion porlarupturadel contrato. Por el mismo monto, Medina
transfirié a la ciudad la alberca de Chapultepec, que desde antes
del proyecto de arrendamiento era de su propiedad.?

22 Para una evaluacién de la prensa en el contexto de la cultura politica de la
ciudad durante el porfiriato y la fase maderista de la revolucién, ver Rodriguez,
“Discurso”, 1991.

23 AHCM, contrato Medina, vol. 26; de artesanos al Ayuntamiento, 9 de
febrero de 1885.

24 bid.; de propietarios de fincas al Ayuntamiento, 15 de enero de 1885; de
industriales al Ayuntamiento, 24 de febrero de 1885.

25 Por cierto que el Ayuntamiento obtuvo un préstamo de emergencia de
500 000 pesos de Nicolds de Teresa, para tencr disponibilidad de recursos en el
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Ellitigio de 1885 tiene varias lecturas. Tanto en los argumentos
de Medina como en el manifiesto del Ayuntamiento de 1885 se
percibe buena parte de los elementos que constituirian una dis-
cusiéonreferidaalos servicios publicos. De entrada, y para utilizar
uno de los vocabularios de la teoria econémica, la produccién y
comercializacién de servicios como agua, electricidad, teléfono o
ferrocarriles urbanos, se generan en un mercado imperfecto, es
decir, en un mercado que no se caracteriza por la concurrencia
de varios productores, sino, al contrario, de muy pocos, y fre-
cuentemente de uno solo.26

Cuando en el manifiesto de febrero el Ayuntamiento llamaba
la atencidn sobre el sesgo monopdlico que adquiriria el arrenda-
miento de agua a Carlos Medina, tal vez descubria el hilo negro,
pero tocaba un tema fundamental: una vez recibidas las aguas de
la ciudad, Medina no tendria competencia imaginable, y su mar-
gen de negociacién para el establecimiento de tarifas y otras con-
diciones del servicio seria tan amplio, que sinduda obtendria una
gran tajada de los egresos municipales.

Una hipétesis: los margenes de rentabilidad, eficiencia y cali-
dad en la generacién de servicios pﬁblicos se determinan, en un
mercado 1mperfecto, en una negociacién sélo en apariencia ad-
ministrativa. Esta, generalmente dejaasalvolas utilidades de los
productores, pero incorpora asimismo los criterios de interés pu-
blico y una racionalidad politica. Pero tal incorporacién, y esto es
esencial, se hace desde afuera del mercado, es decir, desde un
principio —débil o fuerte, depende— de autoridad.

Por tanto, el arsenal ideolégico y la fortaleza politica de los
actores inmiscuidos en una negociacion de esta naturaleza resul-
ta un elemento de indudable importancia, pues de ellos depen-
de en gran parte la obtencién del servicio en las mejores condi-
ciones técnicas, financieras y de calidad. En el caso de la ciudad
de México, el gobierno municipal debié incorporar, al debatirse
elarrendamiento del sistema de agua potable, aquellos argumen-
tos sumamente eficaces que estdn presentes en el manifiesto de
febrero. Estos argumentos hacen explicitas algunas de las percep-

litigio y pagar la indemnizacién. De Teresa prest6 el dinero sin intereses, y a cam-
bio recibi6é una medalla. AHCM, Acta secreta de Cabildo, 16 de enero, 1885; Rin-
cén, Discurso, 1886, pp. 4-5.

26 Meisner, “Infrastructural”, 1986, p. 224.
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ciones socioculturales mds importantes sobre los deberes del go-
bierno local. En otras palabras, sugiero que el Ayuntamiento, en
su debate con Medina Ormachea, no inventa los compromisos
enunciados, sino que recoge y reactualiza un acuerdo social ba-
sico, segun el cual el servicio de agua debe ser administrado en
términos del bien colectivo, y de entrada no tienen cabida, o son
argumentos subsidiarios, la eficiencia y rentabilidad del ramo.

Si bien no constituye una explicacién exhaustiva, la experien-
cia de 1884-1885 permite entender por qué el ramo de aguas, in-
cluso con las fortisimas inversiones de la primera década del si-
glo, continué como ramo publico, administrado por el gobierno.
La experiencia de 1884-1885 marcé los limites imaginables para
una politica de concesiones del agua enla ciudad. Lareaccién de
la prensa, la actitud combativa y llena de argumentos del Ayun-
tamiento de 1885, el cdlculo politico del gobierno nacional y la
decisién de Medina de no seguir litigando en los tribunales, son
los dngulos de un cuadrildtero que apuntala, en el caso de la pro-
visién de agua, una politica de largo plazo: el monopolio guber-
namental en la gestién y administracién del servicio.

MONOPOLIO PRIVADO Y CAMBIO TECNOLOGICO:
EL CASO DEL ALUMBRADO

En el apartado anterior traté de mostrar aquella dinamica alrede-
dor del gobierno local que inhibié la posibilidad de concesionar
a un empresario particular el sistema de agua potable de la capi-
tal a mediados deladécada de 1880. En el presente apartado des-
cribiré yanalizaré c6mo el gobiernolocal pudo criticary replantear
el contrato de concesién del alumbrado piiblico de gas de la ciu-
dad, cuyo beneficiario era una empresa privada de capital ex-
tranjero.

Al contrario de lo sucedido con el agua potable, el Ayunta-
miento no planteé la propiedad piiblica del servicio, sino que
presiond al concesionario a fin de que, primero, aceptara compe-
tencia en la provisién del servicio y, después, que modernizara la
base energética del alumbrado. Cuando estas dos alternativas
agotaron sus posibilidades, seguramente de acuerdo con el go-
bierno nacional, opté, después de un concurso internacional,
por concesionar el servicio a otra empresa de capital extranjero.
Esta ultima sentaria las bases para la electrificacion no sélo del
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alumbrado, sino de la fuerza motriz en la ciudad de México y sus
alrededores.

La décadaclave en este enfoque es lacomprendida entre 1886
y 1896. Estos afios tienen tres rasgos de interés: la fuente ener-
gética principal del alumbrado de la ciudad de México eran el gas
y la trementina; una empresa de capital inglés (la Compaiifa de
Gas y Luz Eléctrica, en adelante CGLE) manejaba la cuota mas
importante del servicio;?” en 1896 se tomé la decision de conce-
sionarla totalidad dela electrificacién del alumbrado piblico con
una empresa distinta.

Seriaenladécadaposteriora 1896 cuando la ciudad de México
experimentaria la electrificacién plena del alumbrado publico;
en diciembre de 1905 la ciudad pudo utilizar, por vez primera, la
energia generada por hidrogravedad en el complejo Necaxa.28 E]
cuadro 1 ilustra el peso especifico de las distintas bases energéti-
cas en el sistema del alumbrado piiblico de la ciudad. Y si bien el
de trementina tiene un peso relevante en cuanto al nimero de fa-
roles, en tanto negocio su importancia no es comparable con el
alumbrado de gas. Por lo demas, es obvio que hacia 1899 la elec-
tricidad se habia impuesto como el método tnico de alumbrado
en la capital.

Asf pues, en este punto no trato el momento mas espectacular
(se mire desde un punto de vista econémico y financiero, o desde
un punto de vista tecnolégico) de la historia de la electrificacién
de la cuenca de México. En realidad, abordo una década carac-
terizada por conflictos entre el Ayuntamiento y la empresa, por

27 La CGLE fue la empresa preponderante en el alumbrado publico en la ciu-
dad, desde fines de la década de 1860, hasta 1896. El antecedente directo de la
CGLE fue la Compaiiia Imperial de Gas, fundada en 1865, durante el segundo
imperio. Es probable que a mediados de 1a década de 1870, la participacién mexi-
cana haya sido adquirida en su totalidad por Gibbs and Company. La firma ingle-
sa habria reorganizado la CGLE para administrar los contratos de alumbrado de
la ciudad de México. Véase Morgan, “Industry”, 1984, y Collado, Burguesia, 1987;
AHCM, Alumbrado, vol. 354, exp. 565 y vol. 356, exp. 701.

28 Los trabajos que han abordado Ia introduccién de la energia eléctrica en
1a cuenca de México (es decir, la ciudad de México y sus alrededores) analizan
sobre todo la gran aventura de la Compaiiia Mexicana de Luz y Fuerza, la em-
presa mds importante en el drea a partir de 1903. Destacan Armstrong y Nells,
Southern, 1988; Galarza, Industria, 1941; Garza, Proceso, 1985; Morgan, “Industry”,
1984; Wioncsek, Nacionalismo, 1975. He intentado analizar las relaciones entre
la electrificacién y el modelo politico-institucional de la ciudad para el periodo
1880-1913 en Rodriguez, Experiencia, 1996, pp. 181-216.
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Cuadro 1. Ciudad de México: nimero de luces y tipo
de alumbrado

Tipo 1886 1888 1890 1899 1906
Gas 1243 501 501 NE NE
Eléctrico 116 300 380 1154 1483
Trementina 860 1114 1130 NE NE
Aceite 181 123 123 NE NE

Total de luces 2400 2038 2134 1154 1483

NE = No existe.
FUENTE: Arizpe, Estadisticas, 1900, pp. 104-105, y AHCM, Alumbrado, vol. 355,
exp. 631.

intentos modestos de electrificar parte del alumbrado de la ciu-
dad y, sobre todo, por el despliegue de una serie de argumentos
que prefiguran y ensayan decisiones vinculadas a la novedad tec-
nolédgica de la electrificacién.®

Como ya se menciond en la introduccién de este trabajo, el
alumbrado publico se encontraba —al igual que el agua potable—
en la 6rbita del gobierno local durante todo el siglo XixX. Cierta-
mente, esto no es privativo del caso mexicano,? pero sostengo
que algunas de las tradiciones politicas que sustentan la legitimi-
dad y pertinencia de un determinado modelo politico (el régimen

29 Reconozco que no es del todo inexplicable la tendencia, que se desprende
en buena medida de l1a historia econémica, de tomar como punto de partida para
el anilisis aquellas empresas que parecen establecidas sobre bases financieras,
tecnoldgicas y operativas relativamente modernas y eficientes. Pero si de lo que
se trata es de definir y evaluar las interrelaciones entre érganos de gobierno,
marco institucional, toma de decisiones y cambio tecnolégico en relacién con el
desarrollo de un servicio publico, los énfasis cambian. No se trata de reconocer
s6lo los éxitos en términos de inversién o tecnologia, sino de ubicar los obstdculos
(politicos, institucionales, econémicos, argumentales), y las alternativas que en
determinadas coyunturas se presentan. Para una critica de la historia fundada ex-
clusivamente en los “éxitos”, y que desdeiia los fracasos y aun la problematica de
las prefiguracionesy los ensayos fallidos, véase Braudel, “Favor”, 1974, y Ratcliffe,
“Business”, 1985.

30 Debemos a Thomas P. Hughes un andlisis, a mi juicio paradigmatico, que
relaciona modelo institucional y electrificacién de la energia en tres ciudades a
partir de 1880: Berlin, Chicago y Londres. Hughes puede reconocer los re-
sultados diferenciados en la creacién de las redes de energfa, a partir de los dis-
tintos modelos politicos en el gobierno local. Véase Hughes, Networks, 1983.
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municipal de la ciudad de México), y que tienden a configurar ver-
daderos sistemas argumentales, pueden jugar un papel propicia-
torio del cambio econémico.

La década de 1880 evidenciara una peculiar relacion entre la
empresa de alumbrado y el Ayuntamiento de México. Efectiva-
mente, tanto en 1886 como en 1888 se delinea un campo pro-
blemaético constituido por tres elementos que se entrecruzan: los
intentos mas bien modestos de electrificar el alumbrado piblico
en algunas zonas de la ciudad; los intentos de empresas distintas
ala CGLE por romper el virtual monopolio de ésta en el servicio;
y la recurrente tdctica de sus apoderados por invocar el derecho
de tanto (retracto) en la defensa de sus concesiones.

En 1886, una empresa denominada Mexico Development
Company solicité al Ayuntamiento que publicara las bases para
concursar por un nuevo contrato de alumbrado publico en la
capital del pafs. La empresa aseguraba tener la exclusividad para
México de la patente del sistema eléctrico Keith. El Ayuntamien-
to de la ciudad no convocé a concurso para un nuevo contrato
general, pero accedié a que la Mexico Development instalara
apenas 25 focos eléctricos en el barrio de Guerrero. Asimismo,
aproveché la ocasién para autorizar a un sefior De Bergh otras
tantas luces eléctricas en el barrio de Santa Maria.3!

Lo peculiar de esta coyuntura no fue tanto que el Ayuntamien-
to respondiera con una autorizacién marginal de alumbrado
eléctrico para dos barrios de la periferia. Es mads significativo que
elrepresentante de la CGLE, Samuel B. Knight, sostuviera, alama-
nera de una acusacién, que los dos nuevos concesionarios en
realidad estaban planeando, a mediano plazo, “proveer de luz
eléctrica a los particulares”. En cambio, su empresa tenia un ob-
jetivo claro: “desempenar el servicio de alumbrado publico™. El
Ayuntamiento debe ser capaz de discernir, concluye Knight a
nombre de la CGLE, “entre el interés no creado atn de los par-
ticulares” [y se refiere aqui al de los potenciales usuarios privados
de electricidad] “y el servicio [de alumbrado] piblico que le estd
encomendado especialmente”.32

El Ayuntamiento respondio ala CGLE que ésta intentaba “ejer-
cer el derecho de tanto”. El derecho de tanto (también denomi-
nado retracto o tanteo), cuyos origenes se remontan quiza al si-

31 AHCM, Alumbrado, vol. 355, exp. 611 y 626.
32 Ibid., exp. 630.
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glo XIV espanol, es una figura juridica para el discernimiento del
orden de prioridad en la adquisicién de una “heredad”, que
siempre es un bien inmueble. Pero la CGLE interpreté el derecho
de tanto como la prioridad que tenia el concesionario sobre un
nuevo solicitante de concesién para operar el mismo servicio pu-
blico.33

Claramente, algunos regidores del Ayuntamiento de México
no consideraban correcto utilizar figuras juridicas que trataban
sobre la propiedad inmueble a la hora de evaluar las decisiones
de gobierno sobre los servicios municipales. Los comisionados
argumentaron que el derecho de tanto “no [existfa] verdadera-
mente segin nuestro cédigo civil vigente, ni [podian] aplicarse al
caso [de la concesidn de alumbrado] las disposiciones de retro-
venta, enfiteusis y contratos de minas”. Por tanto, un problema
como el surgido entre el Ayuntamiento y la CGLE debe juzgarse
conarreglo “alos principios naturales del derecho” e “interpretar
los contratos segun su naturaleza”. Negé, finalmente, que la de-
nominacién de “ciudad” que aparecia en los contratos otorgase
a la CGLE un derecho genérico sobre la ciudad ya que la compaiiia
habia contratado aquellas zonas explicitamente enumeradas en los
contratos.3

Los argumentos anteriores de una y otra parte se decantan y
afinan en un nuevo diferendo de 1887-1888. Don Ignacio Aguirre
era otro concesionario de alumbrado publico en la ciudad. Cier-
tamente no parece haber representado una competencia de peli-
gro para la CGLE, pues administraba faroles de trementina en al-
gunos barrios de la periferia, pero se propuso dar un salto de
calidad al ofrecer al Ayuntamiento la instalacién de 1 450 faroles
eléctricos incandescentes del sistema Edison. Después de un
fuerte jaloneo entre el Ayuntamiento y la empresa de Aguirre, le
fue autorizada la instalacién de 300 luces eléctricas en los su-
burbios.3

No obstante lo disminuido de la concesién para Aguirre (en
relacién con su oferta original), 1a CGLE reiteré los argumentos
de un afio antes. A principios de 1888, Samuel B. Knight adujo
que la concesién a la empresa de Aguirre, aunque fuese para los

33 Las concesiones de alumbrado piiblico en la ciudad de México no impli-
caban propiedad inmueble. Rodriguez, Pandectas, 1980, vol. 11, pp. 608-610, y
AHCM, Alumbrado, vol. 355, exp. 630.

34 AHCM, Alumbrado, vol. 355, exp. 638.

35 Ibid., exp. 657.
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suburbios, lastimaba los derechos adquiridos de la CGLE, pueslos
suburbios formaban parte “esencial del alumbrado contratado
con esta compaiia”. Nétese aqui que Knight trata de otorgar a
la voz “ciudad” de los contratos de alumbrado una calidad gené-
rica, esto es, supone que se contrata el alumbrado en la ciudad
que existe, pero también en las nuevas zonas producto de la ex-
pansién.’

Fernando Vega, abogado de la ciudad, planteé el asunto con
sencillez: “{tiene el Ayuntamiento facultad libre para contratar
[con otra empresa el] alumbrado de la ciudad, sin violar las con-
venciones vigentes con la [Compania] de Gas y Luz Eléctrica?”.
Vega acept6 que el contrato de 1884 reconocié a la empresa el
poder de invocar el derecho de tanto. De ahi que su ataque a ese
derecho debia desarrollarse en el terreno doctrinal, més que fac-
tico: el derecho de tanto es “odioso por su naturaleza como pro-
tector de preferencias indebidas que estorban la libertad de las
transacciones mercantiles” y estd a punto de desaparecer “del
cuerpo de nuestros cédigos”. Pero aunque se le reconociera al-
guna vigencia, ésta no podria incluir el asunto de la concesién de
un servicio publico, sino referirse a la cuestién de bienes in-
muebles.3?

La década de 1890 representa en la historia de la experiencia
de gobierno municipal respecto al alumbrado, la superposicién de
dos dindmicas. Hacia 1896, como veremos inmediatamente, el
Ayuntamiento apostaria abiertamente porlaelectrificacién gene-
ral del alumbrado, iniciando un proceso econémico y tecnolégi-
co que desbordaria el ambito de la iluminacién publica. Por otra
parte, como condicién para abrir el camino del contrato de 1896
con una empresa distinta a la de Samuel B. Knight, el municipio
buscaria nulificar la preeminencia de la CGLE que, no sin escara-
muzas, resefiadas mas arriba, permanecia mds o menosinalterada
en los ultimos 30 aiios.

Uno delos recursos argumentales mds importantes dela CGLE
fue insistir, tal como lo habia hecho enla década de 1880, en que
sumonopolio sobre el servicio habiacreado derechos ensu favor.
Practicamente durante toda la década de 1890 la empresa vol-

36 Esto pese a que el clausulado de los contratos y los planos anexos enumeran
y marcan las zonas de la ciudad contratadas entre la CGLE y el Ayuntamiento. fbid.,
exp. 656.

37 Ibid.
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veria a utilizar, de una u otra forma, su particular interpretacién
sobre el derecho de tanto: en una légica de antiguo régimen, la
CGLE insistia que pesaban mds en sus relaciones con la ciudad y
el Ayuntamiento los derechos adquiridos con motivo de su anti-
gluedad, que los derechos propiamente contractuales. A media-
dos de 1896, argumenté que si bien los contratos de iluminacién
de 1886-1887 estaban por expirar, éstos eran obligatoriamente
prorrogables para el Ayuntamiento de México. Y vuelve a hacer-
se clara la tendencia de la empresa en octubre del mismo ario,
cuando, una vez informada por el Ayuntamiento de que el nuevo
contrato de iluminacién eléctrica de la ciudad seria adjudicado a
la firma alemana Siemens y Helske, Tomas Braniff y Samuel B.
Knight sélo contestaron que se reservaban el ejercicio del “dere-
cho de tanto”.38

En 1897, cuando la concesién para la empresa Siemens y
Helske era un hecho consumado, la CGLE cambio de tictica, aun-
que no deargumentos. A propdsito de una autorizacién para pro-
veer de iluminacién por gas y electricidad a particulares, en una
reclamacién que puso otraveza pruebala capacidad derespuesta
del Ayuntamiento, al menos desde un punto de vista doctrinario,
reclamo el derecho perfecto de hacer el servicio: derecho por tiem-
po indeterminado, irrecusable, irreversibie. Practica en todo
caso ya ajena a las modalidades de contratacién y concesién de
servicios publicos en la ciudad de México. Los contratos entre el
Ayuntamiento y las empresas, incluso en asuntos tan arduos y
desfavorables para la ciudad como el caso de los tranvias, no de-
jaban de establecer el periodo de concesién y las condiciones
de la declaratoria de caducidad.?

El reclamo de la CGLE es, por decirlo asi, de antiguo régimen,
enelsentido de que antepone y sobrevalora el hecho consumado,
la existencia misma del servicio en manos de la empresa, a los
términos explicitos del contrato escrito, en el sentido de que éste
estipulaba el tiempo de la concesién. No es sorprendente que el
Ayuntamiento alegue, conira la demanda de la empresa, que las
concesiones “no pueden pasar {...] del tiempo estipulado para
todas las demds bases y condiciones del mismo contrato, porque

38 fbid., vol. 357, exps. 766 y 767.

39 Para el andlisis de las relaciones entre gobierno local, gobierno nacional y
empresas de tranvias en el periodo 1876-1914, véase Rodriguez, Experiencia,
1996.
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en ninguna de estas convenciones se haria una concesién por tiem-
po indefinido, que vendria a constituir casi un privilegio”.

El contrato celebrado en 1896 entre el Ayuntamiento de la
ciudad de México y la firma alemana Siemens y Helske marca, a
no dudarlo, un momento fundamental en la historia del alumbra-
do dela ciudad. Pero interesa identificar las circunstancias en las
cuales el Ayuntamiento tomé la decisidon de elegir precisamente
a esta empresa. Cuando el 1 de septiembre de 1896 los regidores
abrieron los pliegos de concursantes para el nuevo contrato de
alumbrado de la ciudad, encontraron que solamente dos empre-
sas habian decidido postular. Una propuesta estaba signada por
Francisco Espinosa, a nombre de su propia compaiiia, y la otra
por W. Brockmann, quien representaba ala empresa alemana de
Siemens y Helske. Ya desde junio del mismo afio la Secretaria
de Relaciones Exteriores estaba informada de que la convocato-
ria habia sido publicada por los consulados mexicanos en mas de
20 ciudades estadunidenses y europeas.*!

Probablemente Francisco Espinosa intuia que estaba obligado
a hacer una mejor puja que su competidor aleman. De ahi que el
31 de agosto, justo un dia antes de que se abrieran los sobres, hi-
ciera una oferta ambiciosa, que mejoraba los términos de la con-
vocatoria: propuso 1 040 focos de arco, en lugar de los 600 que
exigia la convocatoria, y 300 lamparas incandescentes, en lugar de
150; ampli6 la relacién hora/lampara/afio de 3 600 a 4 015; soli-
cit6 207 800 pesos anuales por el servicio, lo que representaba
8 000 pesos menos que el costo del alumbrado en ese momento.
En resumen, Espinosa proponia 1 040 luces con un presupuesto
anual de 207 000 pesos, contra las 600 de la empresa alemana, a
un presupuesto de 209 000 o 240 000 pesos. A cambio, solicité
que la concesién fuese por quince afios, y no por ocho, como es-
tablecia la convocatoria, y el compromiso expreso del Ayunta-
miento de que no se contrataria un servicio similar con ninguna
otra empresa durante la vigencia del contrato.*?

En octubre, el Ayuntamiento tenia tomada una decisién sobre
¢l destino del servicio: éste seria concesionado a la empresa Sie-
mens y Helske. Pero Francisco Espinosa tenia algo que agregar.

40 AHCM, Alumbrado, vol. 358, exp. 783.

41 bid., vol. 357, exp. 767. Para las especificaciones técnicas de la convocato-
ria, véase Arizpe, Alumbrado, 1900, pp. 110-111.

42 AHCM, Alumbrado, vol. 357, exp. 767.
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A juicio del postulante derrotado, el Ayuntamiento habia des-
echado su oferta conbase en dos criterios inaceptables: que pedia
una concesién de quince afnos, y que proponia instalar mas luces
de las indicadas en la convocatoria. Pero en realidad, seguia Es-
pinosa, el Ayuntamiento estaba prejuzgando las capacidades de
su empresa para reunir los capitales suficientes que permitieran
emprender las obras.*® Los argumentos del Ayuntamiento para
sustentar su eleccién no siempre son claros, y existe al menos este
ejemplo al respecto: Espinosa propuso instalar mads luces de las
solicitadas en la convocatoria, a partir del mismo presupuesto.#

La concesién a la empresa Siemens y Helske se ajusté y firmé
entre noviembre y diciembre de 1896. Desde el punto de vistade
la experiencia de gobierno y de la capacidad de normar el servicio
por parte del Municipio, vale la pena subrayar algunas caracteris-
ticas del contrato: el Ayuntamiento tenia derecho a declarar
administrativamente la caducidad (con la aprobacién del gobier-
no del Distrito), cuando las multas llegasen a 10% del costo total
de servicio en dos meses consecutivos; la concesiéon quedaba pac-
tada por ocho anos; el Ayuntamiento garantizaba su derecho a
adquirir, una vez expirada la concesién, el equipo y los bienes in-
muebles delaempresa, enabonos de 5% del costo total; alos ocho
afos, estaria en plena libertad de contratar el servicio con quien
eligiese y podia contratar el alumbrado con otra empresa en las
zonas de la ciudad no cubiertas por la de Siemens y Halske.#

El Ayuntamiento recogia su experiencia previa con la CGLE, y
trataba de garantizar en el nuevo contrato una serie de aspectos
sobre el tiempo de concesidn, la libertad de contratacién con
otras empresas, las multas, etc. Elalumbrado proporcionado por
la empresa Siemens y Helske entré en operacién el 14 de febrero
de 1898, después de que se instalaron los generadores en la plan-
ta de Nonoalco, se tendieron los cables y demas. 46

Poco después de haber entrado en operacién el servicio de
alumbrado publico, los concesionarios hicieron algunos movi-
mientos de reorganizacién de la empresa. En abril de 1898, el
Ayuntamiento fue informado de que se habia organizado en
Londres unasociedad bajo el nombre de Compaiiia Mexicana de

13 Ibid.; Arizpe, Alumbrado, 1900, p. 112.
44 AHCM, Alumbrado, vol. 357, exp. 767.
45 Jbid., vol. 365, exp. 1133, anexo 1.

46 Arizpe, Alumbrado, 1900, pp. 118 y ss.
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Electricidad (CME), con un capital de 320 000 libras. La sociedad
tenia por objeto la adquisicién de los derechos de los sefiores
Siemens y Helske, quienes enajenaban asi las concesiones y con-
tratos de 1896, luego refrendados y detallados en una escritura
publica de marzo de 1897.47

Existe un punto de interés para entender las circunstancias ba-
jolas cuales tendria que actuar el Ayuntamiento de México enlos
anos posteriores: la cesién de derechos de los concesionarios
originales (los sefiores Siemens y Helske) a la CME no se redujo a
aquello relacionado con el alumbrado publico —esto es, ala con-
cesiéon que ganaron en concurso piblico hacia octubre de 1896—
sino que incluy6 una concesiéon de marzo dei mismo afio —previa
a la del alumbrado de la ciudad— a fin de construir infraestruc-
tura para la venta de energia como fuerza motriz y para el alum-
brado privado.#®

En otras palabras, no es improbable que el Ayuntamiento ha-
yadecidido otorgarla concesién de alumbrado publico aSiemens
y Helske no necesariamente porque fuese la mejor oferta, sino
porque en realidad estaba estableciendo las bases para un sis-
tema integrado de alumbrado y fuerza motriz para la ciudad.
Recordemos en este sentido que uno de los reclamos del otro
postulante por el alumbrado, Francisco Espinosa, era que el
Ayuntamiento “prejuzgaba” sobre sus capacidades para reunir
capitales. Tal vez tenia razén: no se trataba de iluminar sélo las
calles de la ciudad, sino iniciar los trabajos para la venta, a escala
comercial, de energia eléctrica a las casas, comercios e industria.
Debe hacerse notar al respecto que la CME rdpidamente fue auto-
rizada a extender el servicio de alumbrado publico a zonas no
incluidas en la concesién de 1896. A principios de julio de 1898,
la comisién de alumbrado solicité al pleno del Cabildo “una re-
forma radical” al sistema de alumbrado eléctrico de la ciudad, lo
que suponia “una ampliacién considerable de la zona que goza
de dicho servicio”.#?

47 La CME fue organizada con la cooperacién det Banco de Dresden, “cuya su-
cursal en Londres lanzé el negocio al mercado de aquella capital”. Entre los
miembros de la primera junta directiva de la sociedad estuvieron Frederick W.
Lanau, director del Banco de Dresden en Londres, Joseph MacAndrew, George
W. Muller, Alfred Naylor y Karl von Siemens.

48 AHCM, Alumbrado, vol. 359, exp. 841.

49 Ibid., exp. 850.
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Durante el mismo mes, un nuevo contrato entre el Ayunta-
miento y la CME establecié que parael 1 de marzo de 1899 las ulti-
mas zonas de la ciudad atin iluminadas por trementina quedarian
“iluminadas con luz eléctrica”. El contrato se firmé entre Francis-
co Neugebauer, representante de Siemens y Helske; Salvador M.
Cancino, representante de la CME, y las comisiones del Ayunta-
miento. Y en diciembre de 1899 se prorrogé hasta el 18 de fe-
brero de 1910 la vigencia del contrato de 8 de marzo de 1897, es
decir, delaconcesién de 1896.5° Se consumaba asila primera fase
de la electrificaciéon del alumbrado en la ciudad capital.

CONCLUSIONES

El Ayuntamiento capitalino de 1884 traté de concesionar a un
particular el sistema de agua potable de la ciudad, con el ar-
gumento de que lademanda del liquido no podia ser cubierta por
el gobierno local. El Ayuntamiento de 1885 abandond, en medio
de un escandalo politico, el proyecto anterior. Al parecer, esta
rectificacién sent6é un precedente de tal magnitud que incluso
con lasimportantes inversiones de ladécada de 1900, la construc-
cién de la obra fisica y la administracién del servicio permanecié
como una responsabilidad gubernamental.

Por otra parte, algunos de los ayuntamientos de las décadas de
1880 y 1890 trataron de terminar (o al menos argumentaron en
ese sentido) el monopolio que la CGLE ejercia sobre el alumbrado
publico con el sistema de gas en la ciudad. En algo cercano a una
paradoja, una empresa de capital fordneo como la CGLE se con-
virtié en el principal obsticulo parala modernizacidn tecnolégica
del alumbrado; en cambio, desde un punto de vista politico y ar-
gumental, parecen haber sido los ayuntamientos capitalinos unos
delos principales promotores dela electrificacién del alumbrado
y, por esavia, de la electrificacién de la fuerza motriz enla cuenca
de México.

Las instituciones son un dmbito para la toma de decisiones
legitimas respecto a un objeto. Esta definicion supone la existen-
cia de unos acervos argumentales sobre el origen, alcance y sig-
nificado de las précticas institucionales. Debido a una serie de

50 Ibid., vol. 365, exp. 1133, anexos 1 y 2. Arizpe, Alumbrado, 1900, p. 122.
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circunstancias histéricas, el Ayuntamiento de México tuvo que
hacer, con frecuencia, una cuidadosa evaluacién de las percep-
ciones populares sobre el funcionamiento y sentido de los ser-
vicios publicos, lo que he llamado aqui el metacontrato. En 1885,
cuando se deshizo el contrato de concesién del agua potable, el
Ayuntamiento establecié nuevamente los limites de la esfera pri-
vada y publica en el servicio del agua. Lo que muestra a plenitud
sus relaciones con las empresas de alumbrado, es que los modelos
institucionales no necesariamente estin dedicados a conservar el
statu quo. A partir de premisas y argumentos similares a los uti-
lizados por el Ayuntamiento de 1885, otros cuerpos municipales
fundaron sus intentos de romper el monopolio de la CGLE sobre
el servicio de alumbrado. Como al parecer existia una relacién
en- tre el monopolio previo a 1896 y el retraso relativo en la mo-
dificacién de la base energéticay técnica del alumbrado, la critica
a la actuacién de la empresa posibilitaba, a mediano plazo, el
cambio de la base técnica del servicio.
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EL DESAGUE DEL VALLE DE MEXICO. POLITICA
INFRAESTRUCTURAL, CONTRATISMO Y DEUDA
PUBLICA 1890-1900%*

Priscilla Connolly
UAM-AZCAPOTZALCO

Abarca la desecacién del Valle desde el aio de
1449 hasta el afio de 1900. Tres razas han traba-
jado en ella, y casi tres civilizaciones —que poco
hay en comin entre el organismo virreinal y la
prodigiosa ficcién politica que nos dio treinta
afios de paz augusta. Tres regimenes mondrqui-
cos, divididos por paréntesis de anarqufa, son
aqui ejemplo de cémo crece y se corrige la 6bra
del Estado, ante las mismas amenazas de la natu-
raleza y la misma tierra que cavar. De Netzahual-
céyotl al segundo Luis de Velasco, y de éste a Por-
firio Diaz, parece correr la consigna de secar la
tierra. -
Alfonso Reyes!

INTRODUCCION

El crecimiento metropolitano de la ciudad de México ha acarrea-
do muiltiples problemas derivados no sélo de su tamaiio sino
también de sulocalizacién. La altura, la geologia y el subsuelo de
la ciudad exacerban una problemadtica que por si sola enfrenta
toda gran urbe. Entre estos factores desfavorables, llamémoslos
“naturales”, destaca la situacién hidraulica del Valle de México:
la eterna paradoja de la escasez y, a la vez, el exceso de agua. De
los dos, el problema del exceso del liquido parece pesar mas. En

* Versién revisada de una ponencia presentada en el IV Congreso de la
Asociacién de Historia Econémica, Gerona, 15 al 17 de septiembre de 1997.
1 Reyes, Vision, 1983.

191



192 PrisciLLA CONNOLLY

reiteradas ocasiones los estragos causados por las inundaciones
motivaron serias discusiones en torno a Ja conveniencia de tras-
ladar la sede de poderes a otro sitio. Mas de una vez, la perviven-
cia de la capital en su sitio actual, ni hablar de su crecimiento e
instalacién de las tecnologias urbanisticas del siglo XIX, quedé
condicionada a la posibilidad de desalojar las aguas pluviales
de la ciudad. Las obras construidas para este fin, a lo largo de
su historia, han costado mds que cualquier otro rubro de gasto
publico, salvo el transporte colectivo en el dltimo tercio del si-
glo XX. Empero, la necesidad del “metro”, o transporte publico
metropolitano, nunca se habria presentado en la ciudad de Mé-
xico si no se hubiera resuelto el problema de las inundaciones.
Tal cosa se logré de manera definitiva a finales del siglo pasado,
con la construccién del Gran Canal de Desagiie y el Tunel de
Tequixquiac.

El calificativo “de manera definitiva” no quiere decir que el pro-
blema se resolvié de una vez por todas —nada de ello— sino que
la solucién adoptada definié muchas cosas. Las obras del desaglie
del Valle de México inauguradas en 1900 definieron, en primer
lugar, el asunto de la ubicacién de la capital. Permitieron a la vez
la expansién urbana durante el porfiriato y, posteriormente, la
conversién de la ciudad de México en zona metropolitana. Ya se
podia construir sin temor a las inundaciones; ademas, el desagiie
descubrié nuevos terrenos susceptibles a urbanizacién. Es mas,
el desagiie del Valle de México se presentaba como condicién
imprescindible para poner en marcha ctro elemento esencial de
la ciudad moderna: la red de drenaje para el saneamiento. Ento-
nces como ahora, la introduccién del drenaje sanitario fue con-
dicién previa para la introduccién del sistema de agua potable,
lo que dio lugar a nuevas necesidades de abastecimiento.

Agua va, agua viene, las obras de desagiie del porfiriato asi
definieron una nueva problemitica hidraulica para la ciudad de
México metropolitana. Las nuevas necesidades de abastecimien-
to de agua se han resuelto con la construccién de acueductos de
cada vez mayor envergadura y, sobre todo, con la sobreexplota-
cién de los mantos acuiferos del valle. Como es bien sabido, la
reduccién del nivel fredtico en el subsuelo de la ciudad de México
es la causa del hundimiento de su area central. El hundimiento,
necesariamente disparejo, ha causado estragos en el sistema de
drenaje desde los anos veinte; las tuberias se rompen y las pen-
dientes cambian de direccién. En varias ocasiones todo el desa-
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gue del valle se ha visto en peligro, lo que ha ocasionado nuevas
obras magnas para salvar a la ciudad de las inundaciones.

Lejos, pues, de aportar una solucién definitiva a su situacién
hidrdulica, el desagiie del Valle de México logrado en la ltima
década del porfiriato definié de manera irrevocable el problema
centenario de lanecesidad de inversiones a escala cada vez mayor
para librar a la ciudad del agua. Aquellas obras porfiristas re-
presentaron la victoria de la ciudad —de la civilizacién construc-
tora— sobre los lagos, sobre las catdstrofes de la naturaleza. Esta
visién del agua “como problema” tiene antecedentes en la época
mexica. Al lado de una muy desarrollada cultura acuitica, que
aprovechaba el agua para la produccion de alimentos, para el
transportey paraladefensa, también hubo imponentes construc-
ciones publicas, en el sentido de que se realizaron con trabajo
tributario, para defender la ciudad islefia de las desastrosas inun-
daciones.? La administracién colonial adopté las tradiciones in-
digenas en la realizacién de obras piblicas para construir mas
ciudad y mds defensas en contra de los lagos. A pocos afos de la
conquista, la utopia de un Valle de México desecado se retratd
como el triunfo de ia civilizacién sobre las fuerzas apocalipticas.3
El Tajo de Nochistongo, construido para este fin en el transcurso
de mads de un siglo, fue la mds grande obra piiblica de la adminis-
tracién novohispana. Las construcciones hidrdulicas realizadas
en el porfiriato representaban todo eso y mds; se anunciaban
como las “glorias” de un Estado moderno, hazana de la adminis-
tracién publica y modelo para el progreso. Como tal, estas cons-
trucciones proyectarian las pautas esenciales para financiar, ad-
ministrar y construir las subsecuentes obras que se construirian
para salvar la ciudad de las inundaciones. Entre tales pautas, se
pueden mencionar las siguientes.

En aquel entonces, como ahora, los requerimientos de inver-
si6n en obras hidrdulicas siempre excedieron las posibilidades
presupuestales del gobierno de la ciudad de México. Entonces,

2 Hay muchos autores, dignos de tomarse en cuenta, desde Alexander von
Humboldt hasta Alain Musset, 1993, quienes mds bien resaltan las diferencias
entre la cultura hidraulica de los aztecas y la que progresivamente dominé des-
pués de la conquista. Mientras la primera, segiin Musset, Agua, 1992, lograba la
“armonia ecolégica” con el agua, la segunda precipité la “degradacion del sistema
lacustre” y, con ello, la catastrofe ecologica que es, en el lenguaje y conceptualizacion
actuales, la ciudad de México.

3 Sala, “Localizacién”, 1986, p. 297.
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como en ¢l presente, el gobierno federal participa en el financia-
miento, con o sin el recurso de préstamos externos. Desde el si-
glo pasado, también, la construccién y operacién hidraulica han
quedado bajo la administracién de érganos ejecutivos que gozan
de bastante autonomia frente al gobierno citadino. Por otra par-
te, las obras de desagiie del Valle de México fueron las primeras
a gran escala cuya ejecucion le fue encargada a empresas priva-
das; con ello se inauguré la practica de contratar las obras ptibli-
cas que predomina hasta la fecha. De ahi en adelante, la manera
de ver del contratista, o sus intereses particulares, han tenido mu-
cho que ver en la definicién de las soluciones hidraulicas y de
otros tipos de obra publica.

Comprobar y dilucidar las afirmaciones anteriores, mediante
un examen de las obras de desagiie realizadas en el porfiriato, es
el propdsito del presente trabajo. Para ello se analizan las mani-
festaciones del problema hidraulico de la ciudad de México hacia
la peniltima década del siglo pasado, las percepciones de este
problemay suimporte politico, el proceso de toma de decisiones
respecto a la solucién aceptada, los medios administrativos y
financieros empleados, la solucién técnica adoptada, asi como
los costos y otras implicaciones directas de las obras. Sin embar-
go, para resaltar los elementos de ruptura o continuidad que,
justamente, presenta la politica del desagiie en ese periodo decisi-
vo, es necesario dedicar una parte preliminar a los antecedentes
del problema asi como de sus soluciones. Por tiltimo, unaseccién
final da cuenta de algunas de las implicaciones perdurables de las
obras porfirianas en el desarrollo de la problematica hidraulica
de la ciudad de México a lo largo del siglo XX.

Los argumentos presentados aqui se basan en un trabajo mds
extenso, realizado por la autora sobre las actividades de la em-
presa britdnica S. Pearson & Son, el mds importante contratista
de obras publicas en México entre 1890 y 1900.* Las principales
fuentes primarias utilizadas fueron el archivo de la propia com-
paiifa S. Pearson & Son en el Museo de Ciencias de Londres y el
Archivo Histérico de la Ciudad de México.

4 A publicarse este afio en México por la editorial Fondo de Cultura Econé-
mica con el titulo: El contratista de don Porfirio. Obras priblicas, deuda y desarrollo
desigual.
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ANTECEDENTES: LA CIUDAD CONTRA EL LAGO

Como toda afliccién humana, el exceso estacional de agua en la
ciudad de México tiene un contexto natural que es necesario
comprender, aun cuando en ello no radica precisamente el pro-
blema. El Valle de México no es propiamente un valle formado
por un rio, sino una cuenca cerrada cuyo drenaje natural hacia
el sur fue obstruido hace unos 5 000 000 de afios por la erupcién
del volcan Chichinautzin. La cuenca recibe agua de los nutridos
escurrimientos estacionales —de mayo a septiembre— de la serra-
nia circundante y de numerosos manantiales localizados al sur.
Susuperficie casi plana, y las caracteristicas del subsuelo son pro-
ducto de la sedimentacién acumulada desde entonces.>

La desecacién de la cuenca, originalmente un proceso natural
por evaporacion, se aceleré enormemente desde el primer po-
blamiento humano, probablemente hace aproximadamente 5 000
afios. Para aquel entonces, ya existian los rasgos esenciales del
sistema lacustre que constituyé el entorno de lagran Tenochtitlan.
El sistemna comprendia tres cuerpos de agua. Al norte, separado
de los demds lagos por la serrania de Guadalupe, los lagos de
Zumpango y Xaltipan (San Cristébal), alimentados principalmen-
te por el caudaloso rio Cuautitldn, ocupaban el lugar mds alto en
el sisterna.b Siguen en altura los lagos del sur; originalmente un
solo cuerpo de agua, a la llegada de los espaiioles se encontré
dividido por construcciones artificiales en los tres lagos de Chal-
co, Xochimilco y Mexicalcingo.” Estos lagos se alimentaban de
manantiales, ademds de los escurrimientos estacionales, porlo que
suagua era dulce, a diferencia del tercer cuerpo de agua, el Lago
de Texcoco. Este, el lago mas bajo y el més extenso del sistema,
es el depositario de todos los demds. A pesar de ¢llo, su nivel no
variaba mucho, debido al intenso proceso de evaporacién, causa
a su vez del caricter salobre de sus aguas.

Aprovechar, dominar y convivir con este sistema lacustre fue
el reto principal de las sucesivas civilizaciones que se establecie-
ron en el valle. Inclusive, se ha propuesto de manera convincente
que la construccién y operacién de obras hidriulicas fueron ele-
mentos claves en la constitucién del poder politico de las culturas

5 Mosser, “Geologia”, 1987
6 Bataillon, Ciudad, 1973.
7 Rojas, “Aspectos”, 1974, p. 29.
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mesoamericanas.? La civilizacién azteca, con su pujante “volun-
tad de ciudad”,? introdujo nuevas vertientes mas bien antagéni-
cas en su relacién con el agua: 1a necesidad de desecar terrenos
para la construccién y para el cultivo, el consiguiente riesgo de
inundaciones periédicas y la creciente falta de agua potable. Asi,
la obra hidraulica mexica favorecié no sélo laagriculturayla pes-
ca, ofrecia también proteccién para las inundaciones, servicio de
medios de comunicacién y aportacién de agua de manantiales
distantes. Estas construcciones no sélo prescribieron el desarrollo
posterior de la traza urbana de la ciudad de México, sino ademas,
en palabras de Palerm, con respecto a los problemas hidraulicos
que tendria la capital de Nueva Espaiia, “el elemento indigena
parece ser predominante [...] en la concepcién global de las so-
luciones adoptadas [...] incluyendo quizi la nocién del llamado
‘desagiie general’ de la cuenca”.!?

Cuando Cortés insisti6é en construir su capital sobre las ruinas
de Tenochtitldn, en franca contradiccién con las normas y tradi-
ciones urbanisticas ibéricas,!! laadministracién espafiola heredé
no solo sus ventajas estratégicas y politicas, sino también su pro-
blema hidraulico.

Durante el siglo Xvilas soluciones también eran netamente in-
digenas, tanto por su concepcién técnica—control del nivel de las
aguas mediante diques y albarradones— como por su manera de
€jecucién: el empleo del trabajo tributario forzado o coateguitl. De
hecho, se ha planteado que la adopcién generalizada por los es-
panoles del coatequitl, después adaptado al sistema de repartimien-
to, se debe a las exigencias de las obras hidrdulicas.!? A partir de
la gran inundacién de 1555, se empezé a contemplar la posibili-
dad de construir un desagiie que condujera las aguas fuera del
valle.! Simultdneamente, y por el mismo motivo, se reportaron
serias dudas acerca de laidoneidad de la ubicacién de la capital. !¢

8 pPalerm, Agricultura, 1972, pp. 160-195; Obras, 1973.
9 Benitez, Historia, 1983, p- 38.

10 Rojas, Strauss y Lameiras, Nuevas, 1974, p. 8.

11 Gala, “Localizacién”, 1986, p- 281.

12 Sobre el trabajo tributario y la construccién de las obras de desagiie durante
la colonia, existen muchas referencias, entre las que cabe mencionar: Gibson,
Aztecas, 1967; Rojas, “Organizacién”, 1979; Rubio, Virreinato, 1983; Gonzilez,
“Resefia”, 1902, y Humboldt, Ensayos, 1978.

13 Gurria, Desagiie, 1978, p. 51.

14 Sala, “Localizacién”, 1986, p. 281.
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Después de las desastrosas inundaciones en 1579 y otra vez en
1607, se retomé la propuesta del desagiie general, y fue el pro-
yecto de Enrico Martinez el finalmente aceptado. La siguiente
cita del propio Martinez demuestra bien la comprensién, desde
entonces, de que a medida que mads tierra firme se descubriera
a causa de las técnicas espaiiolas de cultivo, y la erosién (agrega-
rfamos también la urbanizacién), mayores serian los riesgos de
inundacién.

se alzara el suelo de la laguna y la tierra en el contorno de la ciu-
dad de México de tal manera, que venga a emparejar con la ciudad
(como lo mas dello es tierra movediza y salitrosa) se consume y
abaja con la humedad y peso de los edificios. Digo pues, fundado
mi parecer sobre las referidas razones, que la laguna de México y
Texcoco no mengua, pues siempre entran en ella las aguas que
solfan entrar, sino que el suelo y tierra a la redonda della crece,
haciendo que se estreche y se levante el vaso della, y podria ser por
discurso de tiempollegar a tanto que la ciudad recibiese detrimen-
to de ello.?

El primer proyecto de Martinez, que se construyé en 1608,
consistié en canalizar el rio Cuautitldn fuera del valle a través de
un tinel que atravesara la sierra a la altura de Huehuetoca. Por
falta de revestimiento adecuado, la galeria se derrumbé con las
primeras lluvias y Martinez cayé en desgracia. Siguieron algunos
anos de vacilaciény experimentos con los sistemas de contencién
tradicionales. En 1624 se reanudaron los trabajos del desagie,
con un proyecto modificado de Martinez para convertir el tiinel
en el profundo canal conocido como el Tajo de Nochistongo.

Esta obra, “la mds colosal de Américay quiza de Europa”,’® “la
obra de ingenieria civil mds importante del Renacimiento”,” tar-
dé 165 anos en ser construida, a un costo de mids de siete millones
de pesos!® y con el sacrificio de la vida de unos 200 000 opera-
rios.!? La organizacién del trabajo descansé fundamentalmente
en el empleo de trabajadores del repartimiento; mas de un siglo
después de la abolicién del repartimiento agricola en 1633, se

!5 Martinez, Repertoria, 1606, p. 186.
16 Ramirez, Memoria, 1976, p. 65.

17 Qala, “Localizacién”, 1986, p- 290.
18 Gonzilez, “Resefa”, 1902.

19 De Garay, Juicio, 1930, p. 6.
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seguian autorizando repartimientos para las obras del desagiie.?
La escala de la obra justificé su institucionalizacién centralizada,
en la forma de la creaciéon del puesto de superintendente del
desaguie, que dependia directamente de la audiencia capitalina
y de su presidencia, el virrey.

El Tajo de Nochistongo logré salvarala capital de Nueva Espa-
fia de las inundaciones provenientes del norte. El sistema bdsi-
camente indigena de diques, canales y albarradones logré contener
las aguas de los lagos del sur. Pero mientras el Lago de Texcoco
continuaba a escasos metros por debajo del Zécalo, la amenaza
de inundacién seguia latente. Este hecho fue reconocido desde
los tiempos de Martinez, quien habfa propuesto un plan adicio-
nal para desaguar los lagos de Texcoco, Zumpango y San Cris-
tébal. En el mismo siglo, otro ingeniero, Simén Méndez, propuso
la construccién de un tinel para lograr el mismo efecto. La idea
de desaguar el Lago de Texcoco, lo que equivalia ala desecacién
general del valle, también fue considerada por uno de los prime-
ros relatores de las obras de desagiie, Joaquin Velazquez de Leén,
en 1774.2!

Para finales de la época colonial la idea del desagtie del valle
gozaba de amplia aceptaciéon. Humboldt insisti6 en la necesidad
de ello y propuso reanudar el proyecto de Ignacio Castera para
construir un canal desde el Lago de Texcoco que desembocara
en Huehuetoca. La obra no procedié debido ala falta de recursos
econémicos para ello y a la escasez perenne de mano de obra.
Como comenta Humboldt, “los indios tienen un odio mortal al
desagtie de Huehuetoca; y miran toda empresa hidraulica como
una calamidad publica”. Claudicada ya parala segunda mitad del
Xviil la posibilidad de emplear a trabajadores del repartimiento,
hubo varios intentos de ocupar a presos y conscriptos en las ex-
cavaciones, sin que tuvieran mucho éxito.?

Los primeros gobiernos del México independiente enfrenta-
ron los mismos problemas agraviados por la ambigiiedad admi-
nistrativa conrespecto a qué dependencia deberia encargarse de
las obras hidraulicas. Hasta 1856, la nueva construccién se para-

20 Segiin Zavala y Castel6, Fuentes, 1980, vol. vii, pp. 260-262, la dltima
solicitud de trabajadores del repartimiento para la reparaciéon del desagiie se
registré en 1725, aunque es probable que se haya utilizado esta forma de trabajo
hasta fechas posteriores.

2l Lemoine, Desagiie, 1978, p. 44; Gurria, Desagiie, 1978, pp. 146-148.

22 Gonzilez, “Resena”, 1902, p. 254.
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1iz6 y las construcciones existentes se deterioraron.?? Hubo algu-
nas iniciativas que dejaron su rastro en el ya abultado expediente
de planes y propuestas acerca del desagiie. Dos proyectos ela-
borados independientemente en 1847, a peticién del gobierno
dela ciudad de México después de lasinundaciones causadas por
la defensa de la ciudad, son antecedentes importantes del pro-
yecto que finalmente se realizé 50 afios mas tarde. El teniente
M. L. Smith, quien habfa estudiado el problema hidraulico
durante la ocupacién estadunidense, propuso la desecacion del
Lago de Texcoco mediante la construccién de canales y un tinel
que desembocara en el arroyo de Tequixquiac. El autor del pro-
yecto definitivo, en sus rasgos esenciales si no en sus detalles, el
ingeniero don Francisco de Garay, propuso por las mismas fe-
chas controlar la entrada de agua al lago de Texcoco.

Sin embargo, no fue sino hasta 1856 cuando De Garay pre-
sento su proyecto completo para desaguar los lagos de Texcoco,
San Cristébal y Zurapango, mediante la construccién de un gran
canal y un tinel para conducir las aguas hasta el rio Tequixquiac.
El desaglie se complementaria con tres sistemas de canales se-
cundarios para controlar, en caso necesario, el nivel de las aguas
en los lagos del sur. Porultimo, el proyecto contemplaba un con-
cepto general de aprovechamiento del agua para fines de riego,
navegaciény fuerza motriz, conlo cual se evitaria la acumulacién
de agua estancada, considerada entonces como la fuente de to-
dos los males.*

Ademads del periédico recordatorio dejado por un afo de llu-
vias excepcionales €n 1855, un antecedente importante para este
avance en el desagiie del Valle de México y, sobre todo, para la
administracién centralizada del mismo, fue l4 creacién en 1853
de la Secretaria de Fomento, que asumio esta responsabilidad.
En 1956, la secretaria nombré una junta de 30 notables para en-
cargarse especificamente de las obras. Ademas de realizar re-
paraciones a las construcciones existentes, la junta cenvocé a
concurso el proyecto de desagiie. El ganador fue la propuesta, ya
descrita, del ingeniero De Garay.

Los acontecimientos politicos y militares impidieron la reali-
zacién del proyecto en ese momento, aunque, durante la ocupa-
cién francesa se retomé con renovado impetu. Enla tradicién ya

2 Ibid, p. 264.
24 Davalos, Basuras, 1989.
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establecida, se creé otra Junta del Desagiie y, después de ratificar
la aceptacién de su proyecto, se nombré a De Garay como titular
de un nuevo puesto de director del desagiie. Posteriormente, en
1867, se abandoné el proyecto De Garay, a favor del de Smith y
se empezo a trabajar la obra, gracias a una partida presupuestal
del goblerno federal de hasta 50 000 pesos mensuales. Otra in-
novacién importante fue la intencién de adquirir maquinaria
pesada, incluida una excavadora, que se importariade Europa. El
triunfo liberal interrumpié nuevamente las obras, aunque el sitio
de la ciudad de México por el Ejército de Oriente dio la oportu-
nidad al joven general Porfirio Diaz para conocer e interesarse
directamente en ellas. El gobierno de la repiblica restaurada
nuevamente enfrentd el reto del desagiie de la ciudad. Nombré
otra comision de notables, apart6 fondos especiales para su eje-
cucién, y se empez6 a trabajar una versiéon modificada del pro-
yecto De Garay.

Restricciones presupuestales e insuficiente mano de obra obs-
taculizaron el avance de la obra, que llegé a paralizarse durante
laadministracién de Lerdo hasta 1877. Durante este lapso, habia
surgido otra consideracion que hacia mucho mis urgente la ter-
minacién del desagiie, ya que, para ese entonces, se sabia que la
alta mortalidad radicaba en la insalubridad, cuyas causas habian
sido ampliamente explicadas en el informe de Garcia Cubas en
1870. Al mismo tiempo, la tecnologia del saneamiento urbano
estaba probada en Europa y en Estados Unidos. A la luz de estos
conocimientos, se present6 ante el Congreso una iniciativa para
resolver el drenaje sanitario de la ciudad de manera indepen-
diente del proyecto del desagiie general del valle.?> Muy pronto
se reconocié laimposibilidad de una solucién al saneamiento in-
dependiente, lo que fue totalmente imposible, dada la existencia
del Lago de Texcoco: “ese caddver en descomposicién”,?6 que en
época de aguas quedaba algunos metros arriba del nivel de las
atarjeas de la ciudad. Por esarazén la cuestion del desagiie se vol-
vi6 urgente.

Y por esa razén, entre otras de caracter politico,?” se deseché
el proyecto elaborado por De Garay a favor de una propuesta

25 Espinosa, “Resena”, 1902, pp. 251-252.

26 Davalos, Basuras, 1989.

27 Después de las discrepancias técnicas iniciales entre De Garay y Espinosa,
de Garay perdié apoyo politico desde arriba con la retirada del secretario de
Fomento, Vicente Riva Palacio, en 1879. El nuevo ministro interino, Fernandez
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muy similar, pero mds sencilla, mds econémica y mis directa-
mente relacionada con la solucién del drenaje sanitario. Tal pro-
puesta fue elaborada por otro ingeniero, Luis Espinosa, quien
sustituiria a don Francisco en el puesto de director del desagiie
a partir de 1882. El proyecto de Espinosa no sélo redujo las
dimensiones del tiinel y las pendientes del canal, sino también
eliminé toda la parte complementaria de la propuesta que habia
hecho De Garay, referente al rescate ecolégico del valle y al apro-
vechamiento del agua para usos productivos y para el transporte.
Las obras de desagiie del Valle de México promovidas por el
gobierno consistirian, pues, en sélo dos elementos: el Gran Ca-
nal y el Tunel de Tequixquiac.?

LA DESECACION DEL VALLE DE MEXICO
Y LA IMPLANTACION DEL CONTRATISMO

Para la primera administracién de Porfirio Diaz (1876-1880), ya
estaban cumplidas muchas de las precondiciones necesarias para
realizar el desagiie del Valle de México. Se tenia el proyecto ade-
cuado, basado en el conocimiento centenario de las condiciones
hidraulicas de la cuenca. Se contaba con el personal directivo ne-
cesario: en la persona del propio ingeniero Luis Espinosa. Ya se
habia probado el modelo administrativo que se aplicaria, en la
forma de una junta nombrada por el ejecutivo. Faltaban dos co-
sas principales: el financiamiento y la mano de obra o, mejor di-
cho, algin sistema que obligara, persuadiera o incentivara a la
poblacién a trabajar en las obras.

Al calor de la fiebre de las concesiones ferrocarrileras que
caracterizé la administracién de Manuel Gonzilez (1880 a 1884),
se contemplé la posibilidad de obviar el primer problema, justa-

Leal, aproveché la ausencia del ingeniero De Garay del pais para reemplazarlo
con su subalterno, Luis Espinosa. Lemoine, Desagiie, 1978, p. 86; Perlo, Historia,
1989.

28 Estas obras magnas promovidasy financiadas por el gobierno se complemen-
taron con la construccién de otros canales para drenar algunas partes del sur del
valle. Entre ellas, es importante mencionar e} canal de Chalco, cuya construccién
fue concesionada alos hermanos Remigio e Ifiigo Noriega, a cambio de la propie-
dad de las fértiles tierras que resultaron de la desecacién de este lago. Lemoine,
Desagiie, 1978, p. 92; Bulnes, Verdadero, 1920, p. 121; Camara de Senadores, Co-
mision, 1895.
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mente mediante la concesién de la obra a particulares. Estos, a
cambio de los beneficios derivados de la obra, financiarian su
construccién. En la perspectiva de entonces la idea no parecia
quiza tan descabellada. Los “beneficios” en este caso equivaldrian
a los terrenos desecados al creerse, erréneamente, que éstos se
convertirfan en “hermosas praderas” de incalculable valor, y alos
derechos de riego.? El mismo De Garay, después de ver elimina-
da la posibilidad de construir su proyecto bajo la administracién
directadel gobierno, hizo una propuesta en este sentido en 1881,
misma que no procedié. En el mismo aiio, el gobierno del Distrito
Federal celebré un contrato con otro empresario, Mier y Celis,
quien se comprometié a construir el canal y el tiinel a cambio de
un subsidio de 300 000 pesos anuales durante 30 afios, mas la
propiedad de los terrenos ganados y todos los derechos de riego.
Caducé el contrato, ya que Mier y Celis ni siquiera logré cons-
tituirse en sociedad con personalidad juridica.

Fracasados los intentos de concesionar las obras, el gobierno
asumié nuevamente laresponsabilidad de ellas. En 1885, el ayun-
tamiento de la ciudad de México acordé gastar 200 000 pesos
anuales en el desagiie y solicité otros tantos del gobierno fede-
ral.®® Aunque esta cantidad era totalmente insuficiente, un resul-
tado de estas gestiones fue la creacién, el afio siguiente, de una

29 Las expectativas en torno al desagiie de la ciudad se resumen muy bien en
el siguiente editorial publicado enla Semana Mercantil en 1888: “Y cuenta con que
no miramos la cuestion del desagiie del valle sino desde el punto de vista de la in-
salubridad piblica, que es para nosotros el mds importante, pero si la miramos
también desde el punto de vista econémico, esa cuestién se agrava extraordina-
riamente. En efecto, puede asegurarse que, en cada década, el estancamiento de
las aguas pluviales en esta cuenca sin salida cuesta millones. Simense los perjui-
cios que sufre el comercio con cadainundacién de la ciudad; siimese lo que cuesta
reparar los desperfectos que sufren las calles a causa de esas mismas inundaciones
y del inconsistente lecho en que se asienta su empedrado; simese lo que de¢jan
de producir los millones de hectdreas de tierra que permanecen todo el aio bajo
las aguas, y se comprendera que no exageramos nada cuando decimos que esta
lamentable situacién cuesta millones y muchas vidas. iQué parafso no seria este
inmenso valle de México una vez desecado! iQué ricas haciendas, qué feraces mie-
ses, qué hermosas praderas, qué soberbios plantios no pedrian crearse en los dila-
tados terrenos que no son sino grandes lagunas y tristes pantanos, donde algunos
centenares de reses tisicas, con el agua hasta los corvejones, arrancan algunas
matas de plantas acudticas” cit. en Roeder, México, 1973, pp. 416-417.

30 Espinosa, “Resefiz”, 1902, pp. 377-378; Musset, Agua, 1992, p. 207, llama
la atencién sobre esta suma de 400 000 pesos que represent6 1.5% del presupues-
to federal total para ese afno de 1984.
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nueva Junta del Desagiie. Caracteristica significativa de esta junta
fueron los amplios poderes que se le otorgaron, asi como laiden-
tidad de los personajes que la integraban, cuyo nombramiento
pasaba por la aprobacién personal de Porfirio Diaz. Entre ellos,
destacan los nombres de Pedro Rincén Gallardo, José Yves Liman-
tour, Agustin Cerdan (sustituido en 1894 por Pablo Macedo), to-
dos colaboradores muy cercanos al presidente.

Una vez establecida la junta, se opt6 por resolver el problema
de la falta de operarios y, sobre todo, de la inexistencia de “per-
sonal con dotes de organizacién”, mediante la contrataciéon de
las obras a empresas.3!

El contratista de obras, forma de empresa que se consolidé en
Inglaterra a partir del auge ferrocarrilero,?? para finales del siglo
ya dominaba la construccién pesada en la Europa continental y
América del Norte. La caracteristica fundamental del contratista
es que, a diferencia del constructor especulativo y del concesio-
nario, nunca es propietario de la totalidad del bien que produce
o, mejor dicho, del suelo donde se construye. Por ende, no es res-
ponsable de la comercializacidn de la obra, nide sufinanciamiento.
Su negocio no depende directamente de la utilidad o del valor
comercial de la obra construida, sino de encontrar un cliente sol-
vente a quien si le interesen estos atributos de la construccion. Las
ganancias del contratista dependen, en primer lugar, de tener
clientes que paguen puntualmente las liquidaciones, preferente-
mente por anticipado y, en segundo, de la diferencia entre sus
costos de produccién y los precios unitarios o alzados cobrados.
La ganancia del contratista también depende de su capacidad de
minimizar su inversién propia en relacién con el monto total del
contrato. Por esta razdn, y también por la complejidad técnica
que suele tener una obra de construccién, el contratismo engen-
dra el subcontratismo: el contratista principal se vuelve cliente y
subcontrata ciertas partes de la obra a otros individuos o empre-
sas. De alli, el contratismo suele conservar una fuerte dosis de
mercantilismo.

El surgimiento del contratismo puede explicarse en funcién
de ciertas caracteristicas propias de las construcciones y de su

31 Esparza, “Resefa”, 1902, pp. 535-536, 554.

32 Sobre la génesis del contratismo en la construccién de los canales y
carreteras, véanse Dyos y Aldcroft, British, 1974, y Clarke, Building, 1992; en la
construccion de los ferrocarriles: Middlemass, Master, 1963; Dyos y Aldcroft,
British, 1974, y Coleman, Railway, 1981.
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proceso de produccién, que no viene al caso detallar aqui. Basta
sefalar que el contratismo es uno de varios mecanismos que per-
miten hacer un negocio de la construccién. Por titiles que sean
tales obras, es dificil que la produccién de una carretera, un fe-
rrocarril, un sistema de drenaje o un puerto, sea buen negocio
como proceso total. La fragmentacién de este proceso en fases
distintas, con sus correspondientes agentes —cliente o promo-
tor, financista y contratista— permite sacar provecho de por lo
menos una parte del mismo.

Como el contratismo se practicaba de manera muy incipiente
en México en 1889, se debié contratar a empresas extranjeras pa-
ra ejecutar las obras del desagiie. Hay que recordar que, hasta esa
fecha, este tipo de obras siempre se habia hecho por administra-
cion directa del gobierno. Asi, la junta empezé a acercarse a po-
tenciales contratistas para la construccién del tiinel y, en noviem-
bre de 1886, se publicé una convocatoria que especificé tanto las
caracteristicas de la obra, como los términos de pago, facilidades y
garantias. Dos de las cuatro compaiiias extranjeras interesadas, la
Buette de Parfs, que ya tenia un contrato pendiente con el gobier-
no mexicano para construir el puerto de Veracruz, y la Crowson
Smith de San Francisco, presentaron proyectos. Ninguno de ellos
fue aceptado, por demasiado costosos.

La decisién de contratar las obras a compafiias extranjeras
abrié la posibilidad técnica de avanzar simultineamente con la
construccién del tiinel y del canal. Antes, eraimprescindible ter-
minar la excavacién del tiinel para poder desaguar las obras del
Gran Canal, y evitar asi las excavaciones subacudticas. Dada la
creciente premura por terminar el desagiie, resultaba muy con-
veniente adelantar también la construccién del Gran Canal, lo
que implicé forzosamente la utilizacién de dragas, pues estaria
permanentemente inundado. La utilizacién de maquinaria tam-
bién daria solucién a uno de los principales problemas que en-
frentaban las obras del desagiie desde la época colonial: la esca-
sez de mano de obra.

En ese momento y a pesar de sus proezas histéricas en materia
de ingenieria hidraulica y minera, México no poseiala capacidad
técnica para disenar, fabricar y operar dragas del tipo que se uti-
liz6 en la excavacién del Gran Canal, no porque la tecnologia co-
rrespondiente fuera muy novedosa o compleja, ya que se habian
utilizado dragas muy similares en la construccién del Canal de
Suez entre 1859y 1869. Sin embargo, este tipo de maquinaria no
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se podia comprar libremente en el mercado. Los contratistas
ingleses, franceses y estadunidenses normalmente encargaban
ellos mismos la fabricacién de las mdquinas, que se disefiaban ad
hoc para cada obra. (La maquinaria que Maximiliano habia man-
dado traer a México para el desagiie habia resultado insuficiente,
segun Espinosa, justamente porque no estaba a la medida de la
obra.) De tal manera, el acceso a la tecnologia requerida estaba
ligado a la contratacién de las empresas constructoras extranje-
ras —entre ellas, S. Pearson & Son— que, por esas fechas, inspec-
cionaba el mundo en busqueda de trabajo.

La tecnologia no erala inica cosa que se conseguia con la con-
tratacién de empresas constructoras extranjeras. Otro de los me-
dios necesarios para la construccién de las obras del desague,
quiza el mds importante de todos, también se relacionaba con la
injerencia de contratistas: el financiamiento. En la medida en
que se pretendia acelerar el proceso de construccion de las obras,
también se acelerarfan las erogaciones del erario publico mucho
mids alld de las posibilidades de los ingresos fiscales que tenian los
gobiernos citadinos y federal combinados. Por ello, contratar las
obras implicaba necesariamente recurrir al financiamiento. Y co-
mo no existian excedentes de capital nacional a la escala reque-
rida, este financiamiento debia provenir del exterior.

En efecto, pocos meses después de la convocatoria "para la
construccién del tiinel, Ia junta solicité al presidente un aumento
en la asignacién de fondos o la autorizacién de solicitar un prés-
tamo. Frente a la insuficiencia de fondos federales, el mismo presi-
dente gestiond ante el Congreso la autorizacién “para consignar
3% de los derechos de importacién como garantia de cualquier
financiamiento que solicitara el Ayuntamiento”.33

Por esas fechas, aparecié un contratista britdnico residente en
México que se mostré interesado en la construccién del tinel. La
entonces denominada Bowes, Scott, Read & Campbell también
tenia conciencia de la necesidad del crédito externo para finan-
ciar el contrato. Entre 1887 y 1888 gestiond, conjuntamente con
el agente financiero mexicano en Londres, Pablo Martinez del
Rio, un préstamo de 400 libras. Se formé una compaiiia en Lon-
dres, la Mexican Prospect & Financing Co., que presentd un pro-
yecto combinado para el financiamiento y construccién del
tanel; esta ultima seria subcontratada a Read & Campbell. La

33 Esparza, “Resefia”, 1902, pp. 654-655.
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propuesta fue aprobada y en septiembre de 1888 se firmé el pri-
mero de una larga serie de contratos con la Mexican Prospect/
Read & Campbell a propésito de la construccién del Tinel de
Tequixquiac.

Loinadecuado delas especificaciones y precios estipulados en
el primer contrato no tardaron en manifestarse; no se considera-
ron los costos reales ni los multiples imprevistos. También hubo
cambios en el proyecto total, incluyendo la adicién, en 1889, de
un segundo tramo del tiinel, llamado el ttiinel de Zumpango: pro-
yecto que posteriormente fue abandonado a favor de un tajo abier-
to cuya construccidn se encargé inicialmente al contratista del
canal. De 1888 a 1892, entre los muiltiples convenios entre la jun-
tay Read & Campbell, hubo dosrescisiones y dos recontrataciones.
En la ultima recontratacién, la junta asumié la responsabilidad
directa de la obra, quedando la empresa inglesa como mero eje-
cutor de las 6rdenes del director del desagiie, Luis Espinosa.3* Al
parecer, a partir de este arreglo las obras del tiinel avanzaron sin
mayores problemas hasta terminarse a principios de 1894. Una
explicacién que se ha dado del éxito de este sistema hibrido de
administracién directa combinada con la contratacién sélo de la
ejecucion de las obras es la muy buena relacion que se entablé
entre el contratista y Espinosa.35

Tan buena fue esta relacién que después de terminar el tiinel
en 1894 se asociaron Espinosa y Read & Campbell en un pro-
yecto de contrato para la construccién del ultimo tramo del ca-
nal y la conexién con el tinel. A pesar de la irregularidad de la
propuesta, ya que Espinosa seguia desempefidndose como direc-
tor del desagiie, el proyecto fue aprobado. He aqui, quiz4, el pri-
mer ejemplo de un ingeniero mexicano y servidor publico quien,
después de aprender el arte del contratismo por observacién
directa de las empresas inglesas, participé activamente como
contratista de obras; en este caso, aun sin dejar su puesto guber-
namental.

Al igual que en el caso del tunel, las primeras gestiones para
la construccién del Gran Canal del Desagiie se iniciaron en 1887,
poco después de la decision de emprender simultineamente las
dos obras. El primer interesado en el proyecto fue la compaiiia
estadunidense Bucyrus, que ya habia hecho algunas proposicio-

34 Espinosa, “Resefia”, 1902, t. I; Perl6, Glorias, 1992.
35 Perlé, Glorias, 1992.
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nes en relacién con el tanel. Pero la especialidad de la Bucyrus
era la excavacién mecanica. Asi, en junio de 1887, firmé un con-
trato con la junta para la excavacién del primer millén de metros
cubicos del canal por medio de dos dragas capaces de mover 600
m? de tierra cada una en diez horas.3¢

Antes de que se excavara la mitad de la cantidad estipulada, se
rescindié el contrato con la Bucyrus. Las razones que da el direc-
tor del desagiie para ello son que se consideraba ese contrato
todavia provisional, que los precios de excavacién iban a resultar
mds elevados y que las dragas empleadas no eran adecuadas para
excavaciones a profundidad.?” Cuando la Bucyrus presenté otra
propuesta, en enero de 1889, para la construccion de todo ¢l
canal, ésta fue rechazada a favor de la propuesta de otro contra-
tista, sobrela cual habfanllegado alajunta “por conductos de alta
respetabilidad, [...] referencias muy satisfactorias acerca delasol-
vencia, honorabilidad y larga prictica en la ejecucién de grandes
obras publicas”.38 Ese contratista fue S. Pearson & Son, origina-
rio de Bradford, Inglaterra.3® Asi se inicié una larga relacién del
gobierno porfirista con el entonces titular de la empresa W. D.
Pearson, a quien, al cabo de veinte arnios, se le acusaria de haber
extraido de México mas riqueza que cualquier hombre después
de Cortés.

En efecto, W. D. Pearson, después ennoblecido con el titulo
del primer visconde Cowdray, llegaria a controlar buena parte de
la industria eléctrica y del transporte urbano en México, mane-
jaria conjuntamente con gl gobierno mexicano el Ferrocarril de
Tehuantepec y se convertiria en propietario de la mitad del
petréleo extraido de México, entre otras empresas menores. Sin

36 Contrato Junta del Desagiie/Bucyrus, cldusula 12.

37 Espinosa y Dfaz, “Reseiia”, 1902, p. 450.

38 Esparza, “Resefia”, 1902, p. 601.

39 La empresa S. Pearson & Son se fundé en 1856 por el abuelo de Weetman
Dickenson, Samuel Pearson, propietario de una pequeria ladrillera cerca de
Bradford, Yorkshire. Antes de fundar su propia firma, Samuel Pearson habia tra-
bajado como contratista, en asociacién con otro propietario, después de haberse
desempeifiado como navyy, cantero y ladrillero, Spender, Weetman, 1930, p. 1;
Young, Member, 1966, p. 6. Si le toc6 a Samuel elevarse del rango de jornalero a
contratista, a su hijo George le correspondié consolidar la empresa, gracias a al-
gunos subcontratos logrados en la tltima fase de la construccién ferrocarrilera
y, después, por la multiplicacién de contratos con las autoridades locales para la
introduccién de agua potable y drenaje. Weetman Dickinson, el futuro lord
Cowdray, asumi6 una responsabilidad directiiz desde los 18 afos, en 1864.
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embargo, antes de que todo esto sucediera, Pearson ya habia
hecho su agosto con los contratos de obra piiblica con el gobier-
no mexicano, financiados en buena medida con deuda publica;
la tercera parte de la deuda ptiblica mexicana total destinada a la
inversion entre 1888y 1909 se aplicé al pago de contratos realiza-
dos por S. Pearson & Son.#

Para explicar la contratacién de la Pearson en lugar de la
Bucyrus para la construccién del Gran Canal, hecho de enorme
relevancia para el desempeiio posterior de la empresa britanica
en México y en el mundo, algunos autores han recurrido a las ra-
zones proporcionadas por el primer biégrafo de Pearson, Herbert
Spender.4! Thorup,* por ejemplo, afirma que “las evidencias
existentes indican que la S. Pearson & Son gané el contrato no
por ser britédnica, sino porque convencié al gobierno de su capa-
cidad para llevar a cabo la obra”. Si bien la Pearson en efecto
poseia una reputacién de solvencia técnica, no tenia, en ese mo-
mento, tanta experiencia de trabajar con dragas como laBucyrus.
Es importante notar, ademds, que el precio unitario de las exca-
vaciones estipulado en el contrato con Pearson fue casi tres veces
el cobrado por la Bucyrus.

Como explicacién alternativa, la preferencia por la compaiiia
britdnica podria atribuirse a la politica general, durante la segun-
da mitad del porfiriato, de favorecer a los inversionistas britdnicos,
como contrapeso de los intereses estadunidenses en México. Tal
explicacién, dejando de lado su nivel de generalidad, adolece de
dos problemas para el caso bajo consideracién. Primero, Pear-
son no era inversionista, sino contratista. Segundo, si bien se ha-
bfan expresado temores con respecto a la cercanfa del gigante
vecino del norte desde mediados del siglo, fue sélo después de
lallegada de Pearson a México que se empezd a poner en practica
una politica probritdnica para contrarrestar la presencia estadu-
nidense en el pais. Inclusive, se puede plantear que uno de los
principales elementos de esta politica fueron precisamente los in-
tereses econémicos que el propio Pearson tejeria en el pais des-
pués de 1890.

Quizd la explicacién mds convincente de la decision de con-
tratar a S. Pearson & Son para la construccién del Gran Canal

40 Connolly, “Contratista”, 1994.
41 Spender, Weetman, 1930.
42 Throup, “Competencia”, 1982, p. 633.
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apunta hacia una influencia decisiva de los medios financieros.
Ya se ha mencionado la resolucién de la Junta del Desagiie de
financiar las obras con préstamos. El empréstito de 400 libras
gestionado con la Mexican Prospect fue sélo el inicio. Cabe re-
cordar que, por esas fechas, se eliminé la principal traba que se
habia opuesto a la contratacién de deuda exterior por el gobier-
no mexicano. En marzo de 1888 se logré la conversién de la deu-
da publica exterior acumulada a lo largo del siglo, en un prés-
tamo de 10 500 000 libras otorgado en marzo de 1883 por bancos
ingleses y alemanes.?3 Si bien este préstamo, en si mismo, no trajo
ningun dinero fresco a México, abrié las puertas para la contra-
tacion de una serie de financiamientos externos que si se con-
virtieron en inversién piblica. Entre ellos, estd el llamado “Em-
préstito Municipal”, de monto nominal de 2 400 000 libras, otor-
gado en enero de 1889 por la Trustees Executores & Securities
Co. de Londres, expresamente para financiar el desagiie de la
ciudad de México.* El Empréstito Municipal asimilé la deuda
anterior de 400 libras contraida con la Mexican Prospect para
pagar a Read & Campbell.

Con todo, el Empréstito Municipal no basté para financiar la
totalidad de las obras del desaglie; apenas alcanzé para cubrir
54.5% del costo total de 18 500 000 pesos erogados por la junta
entre 1886 y 1300. El resto fue cubierto mayoritariamente por
presupuesto federal (4 200 000 pesos), Ayuntamiento (1 400 000)
ydeudainterior (1 500 000).%5 Laimportancia primordial de esta
deuda externa reside en su funcién de precipitar el sistema de con-
tratacién de obras publicas, en este caso, con contratistas de la
misma nacionalidad que el banco emisor del préstamo.

En este sentido, hay evidencias claras de que la consecucién
del Empréstito Municipal y €l rechazo de la Bucyrus como con-

43 La Deuda Consolidada Exterior de 1888 al 6%, otorgado por Bleichroeder,
Berlin, y Gibbs & Son, London. Véanse Turlington, México, 1930; Nicolau,
“Inversiones”, 1965, y Bazant, Historia, 1968.

41 1os otros dos préstamos de este periodo de 1889 a 1891 fueron: el “FC de
Tehuantepec al 5%”, de 2 700 000 libras, otorgado por el Dresdner Bank, Berlin
y Seligman Bros., Londres, en octubre de 1888, para pagar al contratista, también
britdnico, del Ferrocarril de Tehuantepecy el “Préstamo de Subvencién Ferrocarri-
lera al 6%”, con valor de 6 000 000 de libras otorgado por Bleichroeder y Gibbs
en noviembre de 1890.

45 Memoria, 1902, Estado A.
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tratista del Gran Canal estdn relacionadas.? Al revisar las actas de
la Junta del Desagiie por esas fechas —febrero de 1889— se en-
cuentra un telegrama enviado por el agente financiero mexicano
en Londres, Go6mez Farias, responsable de la negociacién del
empréstito, con el objetivo de transmitir los reiterados deseos de
la institucion financiera contratante del mismo, de que la junta
resolviera encargar las obras del canal a una empresa britanica,
con lo cual “se prestaria una ayuda moral de importancia ante el
publico inglés sobre el éxito de las obras a que estd destinado
el préstamo”. Si bien es cierto, como senala Perl6,*” 1a decision
final estuvo en manos del presidente, es muy probable que tenga
razoén ese autor al afirmar que “los mensajes enviados por Gémez
Farias a la junta directiva sugieren la existencia de una cldusula
no escritaenla cual se estipulabala nacionalidad inglesa de la em-
presa encargada de las obras del canal como condicién para el
otorgamiento del préstamo”.*® Y si el contratista debia ser brit4-
nico, entonces era légica la selecciéon de S. Pearson & Son, que
indudablemente figuraba entre las empresas constructoras mas
grandes de su pais. Sin embargo, a diferencia de Read & Camp-
bell y el que, por esas fechas, fue contratista del ferrocarril de
Tehuantepec, Edward MacMurdo, Pearson no estuvo involucrado
personalmente en la gestion financiera del Gran Canal; lo estaria
pocos ailos después cuando a él le tocé ser el contratista poten-
cial del mismo ferrocarril de Tehuantepec.

Durante 1889, la Junta del desagiie negociaba diferentes ver-
siones del contrato con el agente de Pearson, Duff Morrison y,
en diciembre del mismo afo, llegé Pearson personalmente a
México para finiquitar los detalles. Entre estos “detalles”, al lado
del asunto de los precios unitarios y el pago de costos imprevis-
tos, Pearson insistié en el pago de anticipos: prevision totalmen-
te inexistente en la normatividad contractual mexicana —y la bri-
tanica—* de la época. El detalle es significativo porque, hasta la

46 Agradezco a Manuel Perl6 por haber llamado mi atencién sobre esta “evi-
dencia” de la injerencia de la instancia firanciera en la contratacién de la compa-
fifa britdnica.

47 perlé, Glorias, 1992, pp. 54-60.

48 1bid., p. 60.

49 Lo anterior se puede constatar al revisar algunos contratos de S. Pearson
& Son con el gobierno britinico. Por ejemplo, en el contrato parala construcciéon
del puerto de Dover, celebrado en 1898, desde luego no hay mencién de
anticipos. Por el contrario, el cliente, en ese caso el gobierno, descuenta 10% de
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fecha, los contratistas mexicanos gozan de condiciones extraor-
dinarias en cuanto al pago de anticipos, practica poco usual en
otros paises. Es relevante senalar, ademads, que en la negociacién
final de este contrato intervino personalmente el presidente Diaz.
Ello es sintomadtico no sélo de la importancia personal y politica
del proyecto para el mandatario, sino también del estilo de ges-
tién de las inversiones ptiblicas que resultaria tan benéfico para
Pearson.

El contrato firmado con Pearson el 23 de diciembre de 1889
contemplaba la excavacién de un canal de 41.5 km de largo, con
una profundidad de entre cinco y 20 m que arrancaria enla garita
de San Lazaro y, pasando por los lagos de Texcoco y San Cristé-
bal, desembocaria en el Tunel de Tequixquiac, en construccién.
El plazo inicial era de tres afios, lapso que fue extendido
mediante cuatro convenios adicionales. En realidad, Pearson no
pudo entregar la obra sino hasta finales de 1897 y sélo con el sa-
crificio de parte del fondo de garantia.

Enla construccién del canal se emplearon cinco dragas, cuyos
componentes fueron importados de Inglaterra y armados en
Ecatepec. El trabajo de las dragas se complementé con excava-
ciones manuales, en su mayor parte subcontratadas a contratis-
tas locales. De hecho, las dragas resultaron ineficaces para ex-
cavar a profundidades menores en los primeros 20 km del canal,
por lo que la propia junta tuvo que hacerse cargo de la termina-
cién de este tramo.

Gracias a lainformacién disponible al respecto, tanto en ef ar-
chivo de S. Pearson & Son, en Londres, como en el Archivo His-
térico de la Ciudad de México, se ha podido calcular con cierta
precisiéon los costos que represent$ la construcciéon del Gran
Canal para el gobierno Mexicano y las ganancias de Pearson.5* En
cuanto a estas ultimas, se puede afirmar que las remesas a
Inglaterra a lo largo de los siete afios ascendieron a 1 786 500
pesos: aproximadamente 20% del valor total del contrato. Sin
embargo, estas ganancias no se distribuyeron de manera unifor-
me a lo largo del periodo de ejecucién del contrato. La mayor

los pagos de liquidaciones periédicas por obra entregada, como fondos de reserva
para el finiquito, Pearson Records, cajas 1y 2 Science Museum Library, Londres.

50 Los procedimientos para calcular las ganancias de Pearson y los costos para
el gobierno mexicano se detallan en Connolly, “Contratista”, 1994,
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proporcién de los pagos a Pearson y, por tanto, sus ganancias, se
concentran en los afios de 1891-1895, cuando la mayor parte de
las excavaciones se realizaron con dragas. Después de esta dltima
fecha, Pearson trabajé con pérdidas, ya que los trabajos consis-
tieron principalmente en el desazolve de tramos ya excavados y
la resolucién de imprevistos. Con todo, aunque una ganancia de
20% estd por encima de 10% “normalmente” fijado en esa época,
Pearson gané mucho menos en la construccién del Gran Canal
que en otros contratos posteriores con el gobierno mexicano, ta-
les como las obras portuarias de Veracruz, Salina Cruz y Coat-
zacoalcos y el Ferrocarril de Tehuantepec.5!

El costo de las obras de desagiie para México puede resumir-
se de la siguiente manera: el gobierno mexicano invirtié en las
obras de desagiie entre 1888y 1900 la sumade 17 700 000 pesos.
De éstos, 11 300 000 se obtuvieron de préstamos —mayoritaria-
mente del Empréstito Municipal— y los 6 400 000 restantes corres-
pondieron a recursos fiscales del gobierno central, al Ayunta-
miento y a deuda flotante. Los préstamos costaron 7 500 000
adicionales en descuentos y comisiones pagados principalmente
en Inglaterra, sin contar el pago de intereses y amortizacién. Es
decir, el dinero prestado costé mas que lo invertido directamente
por elgobierno. Se ha comprobado también que delos 9 000 000
de pesos pagados a Pearson por concepto de este contrato,
mds de la mitad se remitié a Inglaterra, entre compra de maqui-
naria y equipo, pago a empleados britdnicos, comisiones, indi-
rectos y ganancias. Suponiendo que los 3 700 000 pagados a Read
& Campbell se invirtieran de manera similar, México tuvo que
pagar unos 14 000 000 de pesos, entre gastos directos y descuen-
tos, por una inversién directa de 6 800 000 en su territorio, ade-
mads de quedarse con una deuda nominal de 2 400 000 libras
(equivalentes aproximadamente a 24 000 000 de pesos en 1899).
Este ejemplo sirve para ilustrar el orden de costos implicados
cuando se recurre al financiamiento externo para adquirir tec-
nologia y capacidad empresarial extranjeras.

En el célculo anterior no estd incluido el costo del servicio de
la deuda, que derivé también en un muy alto costo politico: la
pérdida de la autonomia del gobierno de la ciudad de México. El
importe anual del servicio del Empréstito Municipal ascendié ré-
pidamente de 16% del presupuesto del Ayuntamiento en 1889,

51 Ibid.
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a53% en 1898, y se mantuvo alrededor de 40% entre 1899y 1903.52
En ese afio se abolié el Ayuntamiento como gobierno efectivo
de la ciudad, cuya responsablidad, incluido el servicio ala deuda,
pasé a manos del ejecutivo federal.5

Desde luego hay otra cara de la moneda. México se quedé con
el canal, el tinel y las condiciones bdsicas para el futuro creci-
miento de la metrépoli.

CONSECUENCIAS DEL DESAGUE

Las obras del desagiie finalmente se inauguraron el 17 de marzo
de 1900, con gran pompa y ceremonia. Gracias a ello, la ciudad
pudo avanzar sobre tierra firme sin miedo a ahogarse porlos ex-
cesos de Tlaloc. Se consolidaron nuevas colonias hacia el niorte,
oeste y sur, cuyas caracteristicas marcarian los rumbos de la ex-
pansién metropolitana durante el siglo XX.

Hacia el oriente, los resultados de la desecacién del Lago de
Texcoco fueron menos favorables para la ciudad, por lo menos
durante un largo lapso. En lugar de los hermosos y productivos
prados que se esperaban, aparecieron llanos salitrosos que se
convirtieron en lodazales en época de aguas y fuente de insopor-
tables tolvaneras durante el estio. Nadie pudo aprovechar estos
terrenos hasta las décadas de los cincuenta y sesenta, cuando
unos cuantos fraccionadores fraudulentos lograron sembrar mi-
les y miles de lotecitos en lo que ahora es ciudad Nezahualcéyotl
y enlas Zonas IV y V del ex vaso del Lago de Texcoco en Ecatepec:
urbanizaciones que alojaron a una buena parte del crecimiento
metropolitano entre 1960 y 1980.

Con el desagiie se pudo al fin emprender la instalacién de la
red de drenaje. Aunque se habian presentado proyectos desde
1888, la aprobacion final del sistema disefiado por el ingeniero
Roberto Gayol se aprobé hasta 1896. Al igual que en el caso del
desagiie, la gestion del saneamiento de la ciudad estuvo a car-
go de una junta especial, constituida en 1896, de un elenco tam-
bién casi idéntico al de la Junta del Desagiie.5* Inicialmente, se
intento ejecutar las obras por administracién directa. Sin embar-

52 Rodriguez, Experiencia, 1996, p. 134.
53 fbid., pp. 72-73.
54 Perld, Historia, 1989.
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go, en 1898, se contraté la empresa francesa Letelier y Vezin, que
entreg6 el trabajo en 1903.55 El costo total de las obras de sa-
neamiento fue de 8 200 000: poco menos de la mitad del costo
del desagtie.

Con la introduccién de la red de drenaje aumento6 la deman-
da de agua potable. Desde 1899, con el apoyo personal del pre-
sidente, el Ayuntamiento de la ciudad encargé estudios para pro-
poner una solucién al problema. Dos anos después, uno de los
técnicos encomendados, el ingeniero Manuel Marroquin, pro-
puso un proyecto de abastecimiento y distribucién que traeria el
agua desde los manantiales de Xochimilco. En 1902, aprobado
este proyecto, se nombré otra junta directiva, la de las Obras de
Aprovisionamiento de Aguas para la ciudad de México.5 En el
caso de las obras de abastecimiento y distribucién de agua, su
ejecucién no fue contratada a empresas extranjeras, sino que se
hicieron por administracién directa, bajo la direccién del mismo
Marroquin. Sin embargo, la tuberia, juntas, maquinaria y equipo
fueron contratados con proveedores extranjeros. En 1903 se
comenzaron las obras del acueducto de Xochimilco; entre 1905
y 1911 se construyeron los tanques de regulacién y las estaciones
de bombeo de la colonia Condesa.?” La instalacién de la red de
tuberias se realizé entre 1911 y 1913. El costo total de las obras
resulté parecido al costo del desagiie: 17 500 000 pesos.58

Duraron poco tiempo las soluciones definitivas a los proble-
mas de inundaciones, drenaje y agua. Segin Perlé,>® desde 1917
ya era insuficiente el abastecimiento de agua, y la escasez se
agudiz6 afio con ano. Aunque la construccién del acueducto pa-
ra traer agua bombeada de los manantiales de Lerma no se rea-
liz6 sino de 1942 a 1952, las discusiones en torno al proyecto se
habian iniciado desde la década de los afos veinte. Mientras
tanto se seguian perforando pozos para satisfacer la creciente
demanda. Esa otra solucién definitiva al problema del agua tam-
poco duré mucho; antes de terminar las obras, inclusive, se cons-

55 Mansilla, “Aspectos”, 1990.

56 Perl6, Historia, 1989, p. 8.

57 [bid., p. 9; Mansilla, “Aspectos”, 1990.

58 La cifra aportada por Mansilla se basa en las Memorias de Ia Junta Directiva
de las Obras de Provisién de Aguas. Otras fuentes proponen diversas cantidades;
Bribiesca estima el costo de estas obras en 18 482 pesos, cit. en Perlé, Historia,
1989, p. 9; Bulnes, Verdadero, 1982.

59 Perl6, Historia, 1989, p. 10.
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truyeron redes de pozos en Chiconautla y Pefién Viejo, y se se-
guia multiplicando el nimero de pozos dentro del valle. Entre
1976y 1982 se construyé el acueducto de Cutzamala, ultima gran
obra de abastecimiento de agua, aunque hay otras proyectadas.
A pesar de estas enormes y costosas construcciones, el agua trai-
da a la ciudad de México mediante estos acueductos sélo abas-
tece 34%; el resto se sigue extrayendo de pozos y manantiales
dentro de la cuenca.% '

Desde mediados de los afios veinte, se empezaron a compro-
bar los efectos desastrosos en el sistema de drenaje provocados
por la extraccién del agua del subsuelo de la ciudad. En 1925 las
inundaciones pusieron en evidencia el mal funcionamiento de
los albanales; el mismo ingeniero Gayol encontré, con sorpresa,
que en muchos lugares los colectores habian descendido mis de
50 centimetros, perdiendo asi su pendiente.5! Para remediar la
situacion se construyeron mads colectores y se introdujeron multi-
ples ampliaciones y rectificaciones en la red secundaria. Pero el
hundimiento de la ciudad no sélo afectaba el sistema de sanea-
miento; para los arfos treinta ya no funcionaba el esquema de de-
sagiie construido en el porfiriato con tanta gloria y sacrificio.

En primer lugar: el sindrome ya previsto por Martinez en
1606. Mientras la ciudad se hundia, el lecho del lago de Texcoco
subia; para 1950 ya estaba a 1.6 metros arriba del zdcalo.62 Al
mismo tiempo la pendiente del Gran Canal, construido segin la
especificaciéon de 20 cm por kilémetro, se habia reducido a 12
cm por kilémetro. Al mismo tiempo, al crecer el drea urbana, au-
mentaron los escurrimientos, por lo que la capacidad del Tunel
de Tequixquiac ya era insuficiente. (Tuvo razén el ingeniero De
Garay, 80 afios antes, al especificar dimensiones mas generosas,
tanto del tinel como de la pendiente del canal.) Fue necesaria la
construccién de un segundo tinel de Tequixquiac, proyecto que
se realizé entre 1937 y 1954. Finalmente, el Gran Canal empeza-
ba a quedar arriba de los colectores de la ciudad. Después de las
desastrosas inundaciones en 1950, fue necesario construir el sis-
tema de bombeo para lanzar las aguas en €l

Finalmente, el Gran Canal nunca resolvié el problema de los
escurrimientos estacionales del poniente que hacen cambiar el

60 Gamboa, Ciudad, 1994.
'?‘ DDF, 1975, t. 1, p. 197 en Perl6, Historia, 1989.
62 Ipid., p. 14.
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sentido de los flujos hidrdulicos, sobre todo cuando los aibanales
y colectores han perdido sus pendientes correctas. Para aliviar el
problema, desde los afios treinta se construyé el Hamado “siste-
ma de desviacién combinada”, una serie de represas y canaliza-
ciones de los cauces al poniente de la ciudad para desviar las
aguas estacionales hacia el norte.%® Estas obras no fueron sufi-
cientes, asi que en 1960 se construy6 el interceptor del poniente
que, en tiempo de aguas, desyia los escurrimientos que fluyen
desde el occidente y los llevan hacia el norte rumbo al Tajo de
Nochistongo. Aun asi, la ciudad no quedé libre de la amenaza
de inundaciones en tiempo de lluvias. En 1967, por 6rdenes del
presidente Gustavo Diaz Ordaz,® se iniciaron las obras del dre-
naje profundo:

el comnponente mds importante del sistema general de desague de
la ciudad de México opera por gravedad y no es afectado por
asentamientos, ya que estd construido a profundidades que van
desde 20 hasta 200 metros [...] Esta gran obra se construyé con el
fin de proteger a la ciudad contra el peligro de graves inundacio-
nes y sus consecuencias en forma definitiva, al desalojar las aguas
negras y pluviales en periodos fuera de la cuenca del Valle de
México.%

El protagonista principal del disefio y ejecucion de esta obra,
fue el mayor contratista mexicano de la época actual, Ingenieros
Civiles Asociados, ICA, heredero contemporaneo de S. Pearson
& Son.
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OBRA Y SERVICIOS PUBLICOS EN OAXACA,
1876-1911

Carlos Lira
UAM

INTRODUCCION

La ciudad de Oaxaca, como muchos otros asentamientos de la
republica, vivié durante la etapa porfiriana numerosos cambios
que modificaron poco a poco las dimensiones de su traza, su in-
fraestructura, suimagen urbanay necesariamente la vida cotidia-
na de sus habitantes. Después de varias décadas de constantes lu-
chas intestinas araiz de la guerra de Independencia, la poblacién
oaxaquefia finalmente pudo tener una sorprendente estabilidad
politica durante el porfirismo. Consecuencia inmediata de esto
fue, entre otras cosas, la permanencia de los funcionarios del
gobierno estatal y municipal en los cargos publicos por varios
afnos, lo cual permitié finalmente la conclusiéon de antiguos pro-
yectos urbanos y la creacién y continuidad de los nuevos.!

A medida que se recuperaba la confianza en el futuro por la
situacion de paz que el nuevo régimen mantenia, los capitales co-
menzaron a moverse nuevamente para ser invertidos en el es-
tablecimiento de algunas industrias y de numerosos comercios
que introducian asimismo diversa maquinaria y una buena can-
tidad de productos surgidos de la modernidad.? El crecimiento

! Eneste sentido es importante establecer la siguiente comparacién: en un pe-
riodo de 53 aiios, entre 1823 y 1876, Oaxaca tuvo 42 gobernadores; en cambio,
de 1876 a mayo de 1911, es decir en un periodo de 35 aiios, s6lo tuvo diez. Véase
Gobernantes, 1985.

2 Hacia 1892 la ciudad tenfa algunas fébricas dentro de las cuales destacaban
catorce de velas de sebo, seis de cerveza, cinco de aguas gaseosas, cuatro de vidrio,
ocho de cigarrillos, tres de fésforos, y otras de jabdn, sombreros y zapatos; para
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econdmico que esto significd, tuvo repercusién en un aumento
de los presupuestos puiblicos del gobierno estatal y municipal
lo que, a su debido tiempo, generé mayor inversion en obras
publicas. Todo ello fue suficiente para que la ciudad de Oaxaca
se convirtiera en foco de atraccién de los habitantes de otras
poblaciones del estado y aun de los estados vecinos de Puebla,
Tlaxcala y Veracruz. Mientras esto sucedia, la poblacién se in-
crementé paulatinamente hasta alcanzar, entre 1877 y 1910 los
36 144 habitantes.3

Conforme la poblacién crecia, fue necesario mejorar y diver-
sificar los servicios que hasta entonces brindaba la ciudad e igual-
mente crear otros que, al tiempo que eran demandados por la
nueva poblacién, resultaban esenciales también para que Oaxaca
se modernizara y adquiriera la imagen de “ciudad progresista y
moderna” que una buena parte de la sociedad anhelaba. En este
sentido, fue decisiva la entrada del Ferrocarril Mexicano del Sur
en 1892 q'ue materializaba, en buena medida, parte de esos an-
helos de progreso que implicaban ademds una movilidad econé-
mica mas activa.

Entre otras manifestaciones, el deseo de modernizar la ciudad
se hizo publico, por ejemplo, en unaserie de articulos publicados
entre enero y septiembre de 1889 por el Periddico Oficial del Go-
bierno del Estado Libre y Soberane de Oaxaca, firmados porel licen-
ciado Gilberto Torres, redactor del diario. Sus reflexiones sobre
la ciudad de Oaxaca, después de nueve meses de analizarla, con-
cluyeron con el siguiente comentario:

Toca, pues, a la generacién presente y a las que a ella sigan,
remediar los inconvenientes y usar las ventajas que la paz y

1910 varias se consolidaron sin afectar la produccién de 273 talleres artesanales,
principalmente de talabarteria, textiles y loza. Véase Lira, “Ciudad”, 1997, pp.
408-411. Respecto a los comercios, en 1909 habia 592 entre almacenes y nu-
merosos tendajones. Véanse Lira, “Ciudad”, 1997, pp. 411-414; Ruiz, Revolucion,
1986, p. 16; Chassen, “Boom”, 1990, t. Iv, pp. 99-106.

3 En 1877 1a ciudad contaba con 26 051 habitantes; para 1883 sumaba 28 183
y en 1889 tenia 29 038. Ya en 1900 llegé a los 35 049y en 1910 alcanzé el niimero
de 36 147 vecinos. Seguin las anteriores cifras, vemos que de 1877 a 1890 mantuvo
un crecimiento promedio anual de 229 personas, en tanto que entre 1890y 1910
éste fue de 374; el crecimiento de 1877 a 1910 fue casi de 30%. Pueden consultarse
cifras demogrificas en: Portillo, Oaxaca, 1910, p. 9; Matias, Estado, 1886, pp. 16-
17; Navarrete, Lecciones, 1890, p. 11.
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contacto intimo con otros pueblos proporciona, para [...] estimu-
lar de una manera enérgica y decidida cualquier empresa, todo
intento que lleve a convertir a Oaxaca de una antigua ciudad
espafiola, como hoy lo es, en una poblacién moderna.+

Por supuesto que alo largo de ese proceso algunos problemas
aparecieron o se hicieron mas notorios: el abastecimiento del
agua, la contaminacién de las atarjeas, la insuficiencia del drena-
je o su inexistencia en numerosas partes de la ciudad, la falta de
embanquetado y empedrado de numerosas calles, la prolifera-
cién de la basura, el descuido y abandono de algunos inmuebles,
etcétera.

Ante tal circunstancia no es extrafio que surgiera la preocupa-
cién en los gobernantes porfirianos por intentar mejorar la cali-
dad de vida de sus gobernados, llevindose a cabo una serie de
medidas tendientes a la preservacion y mejoria de la vida urbana.
Aunque es verdad que muchas de estas mejoras eran producto
del discurso politico de los “cientificos” porfirianos, es también
cierto que fueron asimismo demandadas por un elevado nime-
ro de oaxaquernos que se adhirieron a la bisqueda por alcanzar
lamodernidad. Comerciantes, empresarios e incluso profesionis-
tas pertenecientes a la clase media, no sélo invirtieron su esfuer-
zo y sus capitales en ese sentido, sino que ademds introdujeron
la modernidad hasta el intimo y privado espacio de sus hogares,
a los que vistieron, a lo largo de esas décadas, con un sobrio y
equilibrado lenguaje arquitecténico derivado del eclecticismo.?
Asfi, para 1910 la ciudad de Oaxaca no sélo se habia modernizado
en cuanto a sus servicios € infraestructura sino ademas en la ri-
queza de su imagen urbana que, por la introduccién de las for-
mas eclécticas, superaba en mucho a la que habia heredado de
tiempos virreinales.

LOS PROTAGONISTAS

Tanto el gobierno federal, como el estatal y municipal fueron
protagonistas principales en la transformacién de la ciudad por-

4 AMO, Peridodico Oficial, nim. 74, 16 de septiembre de 1889, p. 1. También
Lira, “Oaxaca”, 1997, pp. 12-17.

5 Para una revisién de esa arquitectura, véase Lira, “Ciudad”, pp. 415-501 y su
Anexo grafico, laminas 42 a 120.
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firiana. Sin embargo no puede hacerse a un lado el papel de algu-
nos particulares que a través de la inversién de sus capitales, indi-
vidualmente o asociados en pequeiias compaiifas, acrecentaron
sus fortunas al ofrecer a la poblacién diversos servicios; tal fue el
caso del tranvia urbano y la energia eléctrica que, inicidndose
unicamente como servicios municipales, al paso del tiempo lle-
garon a ser particulares. Respecto al papel de la Iglesia, pode-
mos decir que en realidad éste fue asumido casi en su totalidad
por un personaje que a la vez que cabeza de esa institucién en
Oaxaca, fue también importante empresario e inversionista; me
refiero a Eulogio Gregorio Gillow y Zavalza, descendiente del
conde de Yala y del marquesado de Selva Nevada, quien asumié
el cargo de obispo de Oaxaca en 1887 y el de primer arzobispo
en 1891, cuando Leén XIII elevé a ese rango a la diécesis de
Antequera.

La principal accién encaminada a la transformacién y moder-
nizacion de los servicios e infraestructura urbanos fue empren-
dida por el gobierno estatal y el Ayuntamiento, apoyados sin du-
da, aunque no privilegiados, por el gobierno federal. Contra todo
prondstico, el hecho de que el presidente de la republica, Porfi-
rio Diaz, fuera oaxaqueno, no implicé que el presupuesto federal
favoreciera a los distintos gobiernos de Oaxaca. Estrategia poli-
tica y antiguas rencillas no saldadas con los conservadores y aun
con algunos liberales que nunca habian aceptado totalmente a
Diaz y que no perdonaban su rompimiento politico con Judrez,
hicieron que éste tomara cierta distancia frente a su terruiio.6 Es-
to no impidié, sin embargo, que mantuviera el control de lo que
sucedfa en el estado —particularmente en su capital— pues siem-
pre procur6 que quienes quedaran en los cargos claves fueran
aliados suyos. Los ejemplos mas claros son los de Martin Gonzilez

6 Estaba presente todavia en muchos la revuelta provocada por Diaz en 1871
por la promulgacién del Plan de la Noria. El gobernador Castro, en su informe
de gobierno de 1872, dejé claro que para sofocarla se habian tenido que invertir
“todas las rentas” del Estado con la consecuente interrupcién de las obras
urbanas. Véase Iturribarria, Historia, 1982, t. Iv, p. 90. Muchos oaxaquefios no
aceptaban el origen humilde de Diaz ni su educacién, tan distinta a la que habia
recibido Judrez, educado dentro de las normas del estatus econémico y social del
padre Salanueva y del criollo Antonio Maza. Otro sector no menos importante
rechazaba a Diaz por su matrimonio con Carmen Romero Rubio, pues “ofendfa”
la memoria de su primera esposa Delfina Ortega que, aunque fallecida, por
oaxaquena era recordada y querida por muchos.



224 CARLOS Lira

—gobernador del estado entre 1894 y 1902—y, no menos impor-
tante, el del arzobispo Gillow.”

Alrevisar las obras realizadas por cada uno de los gobernantes
porfirianos oaxaquenos, lo primero que salta a la vista es la con-
tinuidad en los proyectos; por supuesto que cada gobernador
inicié o ponderd alguno en particular, pero en sumalos objetivos
generales eran muy claros y habian quedado definidos por el co-
ronel Francisco Meixueiro que goberné de 1876 a 1881. Uno de
ellos resultaba definitivo: resolverla falta de comunicacion eficaz
tanto entre el estado de Oaxaca y sus vecinos, como entre las po-
blaciones del centro y las ubicadas en los distintos distritos que
conformaban al estado.? Este problema no sélo repercutia en la
unificacién de éste, en la educacién, salud, disponibilidad de re-
cursos yaumento en la calidad de vida de su poblacién, sino prin-
cipalmente en la economia general del estado que descansabaen
primera instancia en sus recursos naturales, y que se encontraba
practicamente estancada al no contarse, por su accidentada y
compleja orografia, con una red de caminos accesibles y vias de
ferrocarril que permitieran la movilizacién efectiva de los pro-
ductos y de la gente.®

Ya en el orden estrictamente urbano, los objetivos que los
distintos gobiernos consideraron fundamentales fueron: la ur-
gente atencién a la salud publica, lo que significaba entre otras
cosas un sistema de abastecimiento de agua suficiente y efectivo,
atarjeas funcionales, empedrado y pavimentacién de calles que
evitaran encharcamientos insalubres, creacién de mercados,
jardines, etc.; la reconstruccién de los edificios que albergaban
oficinas de gobierno y el arreglo o construccién de otros tales
como cementerios, circeles y escuelas; igualmente se consideré
relevante la modernizacién de la ciudad que implicaba mejorar

7El general Gonzilez fue practicamente impuesto por Dfaz. Respecto a
Gillow, cuando tomé el cargo de obispo en 1887, Diaz fungi6 como padrino, pues
ya habia entre ellos una relacién estrecha iniciada desde 1877. En 1883 Gillow
casé al general con Carmen Romero Rubio. La comunicacién entre el presidente
y el obispo fue siempre fluida y éste tuvo muy claro que una tarea importante de
su ministerio serfa “la conciliacién de los dnimos, pues mientras subsistan
rencores politico-religiosos en el espiritu del gobierno no es posible que prospere
la repiblica”. Véase carta de Gillow al general Vicente Riva Palacio, mayo 31 de
1887 en Esparza, Gillow, 1985, p. 200.

8 “Francisco Meixueiro” en Gobernantes, 1985, pp. 148-151.

9 Se dice incluso que la falta de caminos accesibles fue una de las causas del
fracaso de la minerfa en el estado. Véase Ruiz, Revolucion, 1986, pp. 14-15.
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los servicios existentes e incorporar aquellos que fueran necesa-
rios: transporte, alumbrado, teléfono, etcétera.

Para cubrir el primer conjunto de objetivos, las acciones fue-
ron emprendidas fundamentalmente por el Ayuntamiento, aun-
que en ocasiones —como lo fue la construccién del nuevo acue-
ducto y del mercado principal— recibié apoyo del presupuesto
estatal. En cuanto a los segundos, el gobierno del estado fue el
que los llevé a cabo, pero por ejemplo en lo referente a la crea-
cién de escuelas, €l municipio también tomd parte. Respecto a
los ultimos, el transporte urbano —dependiente en principio del
Ayuntamiento— se otorgd en concesién a particulares; el alum-
brado fue compartido por el Ayuntamiento y el gobierno estatal,
pero después fue vendido a particulares; en cuanto al servicio
telefénico, coexistian una red a cargo del gobierno del estado y
otra a cargo de una empresa particular.1?

Para lograr todo lo anterior, la sociedad tuvo que someterse
nuevamente a un orden en que los edictos, disposiciones y regla-
mentos fueron estables y por tanto celosamente vigilados por las
autoridades correspondientes, y ya no someterse a la arbitrarie-
dad y desquiciante inestabilidad en la que habia tenido que
moverse generaciones atrds, cuando aquéllos cambiaban de un
momento a otro segun las disposiciones del grupo —conservador
oliberal—que ocupaba momentdneamente el poder. Las disposi-
ciones oficiales que procuraban mejorar laimagen y el funciona-
miento de la cindad, entonces, pudieron echarse a andar no sélo
porque la economia lo permitia, sino porque existia la seguridad
de que la inversién que se hiciera en ese sentido no se perderia
—como tantas veces habia sucedido anteriormente— por una nue-
va guerra o revuelta. Invertir en pintar las casas, modernizar sus
fachadas, empedrar y embanquetar las calles de la ciudad, colo-
car mas faroles de alumbrado, plantar drboles en las plazas, ya no
seria dinero mal empleado, pues las obras realizadas durarian
razonablemente y sin ser sometidas a agresién alguna.

10 A Io largo del periodo porfiriano, y hasta donde la investigacién efectuada
hasta ahora me permite ver, en Oaxaca no siempre fue totalmente definida y clara
lIa forma en que los gobiernos federal, estatal y municipal deslindaron sus fun-
ciones y c6mo y en qué grado intervinieron en la obra y servicios publicos. Estu-
dios mds particularizados y profundos permitirdn tal vez resolver con precision
este problema que, por otra parte, parece no haber sucedido solamente en Oaxa-
ca. Véase por ejemplo el caso de la ciudad de México en Rodriguez, Experiencia,
1996.
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Fue necesario un importante capital para financiar la transfor-
macién de la ciudad y éste sali6 también, tanto de los propios
oaxaquenos que pudierony quisieron invertirlo, como de nume-
rosos extranjeros que habian llegado a establecerse a Oaxaca re-
cientemente o desde la segunda mitad del siglo XIX. Espafioles,
ingleses, alemanes, franceses, italianos y estadunidenses, junto
con algunos locales, invirtieron en minas, haciendas, fabricas y
comercios,!! y demandaron la presencia de instituciones banca-
rias que, ala vez que administraban sus capitales, concedian prés-
tamos y otorgaban estatus a quienes depositaban sus dineros en
custodia.!? Por su parte, el gobierno, por medio de concesiones,
rentas y préstamos, y atin fomentando la creacién de sociedades
anénimas, generé una importante movilidad financiera en donde
los capitales extranjeros fueron los privilegiados por ser los mds
consistentes. Gracias a ello pudieron construirse el Ferrocarril
Mexicano del Sur, algunos mercados y el teatro casino Luis Mier
y Teran (hoy Macedonio Alcald), asi como también pudieron dar-
se y extenderse los servicios de alumbrado y transporte urbano.

En el grupo de los empresarios particulares, fue importante el
papel que jugaron diversos extranjeros tales como el vicecénsul
de Espaiia, cuya compaiiia, en el Plano Mercantil y Topogrdfico de
la Ciudad de Oaxaca, publicado en 1903, se anunciaba asf:

José Zorrilla Co. bankers and merchants. Transacts. and general
banking business. Buy drafts on all parts of the United States,
England, Germany, France and Spain. Agents of the American
Bank and the United States Banking Co. of the city of Mexico.
Fabricantes de hilados y tejidos de algodén. Comisiones y consig-
naciones. Articulos del pais.!?

Ademis de esta empresa, los Zorrilla fueron propietarios afios
més tarde de la compaiiia de luz que daba servicio a la ciudad.
Don José era también accionista de una fdbrica de cerveza y pro-
pietario de la de hilados y tejidos La Soledad Vista-Hermosa, cu-

111 o5 grandes capitales dirigidos al comercio, mineria e industria pertene-
cian a extranjeros. Véase Chassen, “Boom”, 1990, pp. 104-105.

1212 primera sucursal en Oaxaca del Banco Nacional se abrié en julio de
1888; otros fueron: el Banco de Oaxaca, el Banco de Crédito Minerc y The United
States Banking Co. S. A. Véase documento del AGEPO, seccién de Fomento,
publicado en Inurreta, “Datos”, 1997, pp. 46-48.

13 E) original puede consultarse en CMOB, 2826, niim. 64. Para una reproduc-
cién, véase Lira, “Ciudad”, 1997, Anexo gréfico, lamina 33.
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ya construccién se habia iniciado hacia 1883 bajo el cuidado del
ingeniero Francisco Tort.! Otros extranjeros que invirtieron su ca-
pital en Oaxaca fueron Jacobo L. Grandisson —que junto con los
Mowatt eran duenos de la fabrica de hilados y tejidos de X{a—,!5
Constantino Rickards, Juan Baigts, Carlos Hamilton, Pascual Fe-
nochio, J. T. Wallace y Alberto Holm. Algunos habfan apostado
sus capitales afios atras en la minerfa, pero con el tiempo diversi-
ficaron sus negocios; sin embargo, con excepcién de las familias
Zorrilla y Fenochio —uno de cuyos miembros propuso al gobier-
no del estado afios mas tarde un proyecto integral de pavimenta-
cién, aguay drenaje—ninguno de ellos encauzd sus capitales alas
obras y servicios publicos. Un extranjero mas fue propietario de
una de las rutas del tranvia urbano, nos referimos al sefior Alfre-
do Oest.

De entre los oaxaquenos, fueron grandes inversionistas los
hermanos Colmenares, duerios de la sombrereria Modernay de
un molino de maiz que trabajaba con una “fuerza de cinco caba-
llos de electricidad, seis empleados y con una produccién anual
de 4 000 pesos”,'¢ los Larrafiaga, que ademads de ser suyo el tra-
piche de Guadalupe eran propietarios del almacén de abarrotes
La Ciudad de Londres y de la cantina y billares El Cazador. Otros
tantos, ademads de ser comerciantes o profesionistas, eran propicta-
rios de un buen niimero de casas de la ciudad. Asi, los Esperén
contaban con 37, los Valverde con 28, los Bonavides con 26, los
Salinas con 24 y los Canseco, Gil y Heredia con 16 cada uno."?

Dentro de los grandes inversionistas y propietarios, no po-
demos dejar de mencionar al arzobispo Gillow, quien era duefio
de fincas cafetaleras y accionista de diversas empresas. De sus
propiedades, tal vez la mas importante fue la hacienda de San
Antonio Chautla, que incluia ranchos de los estados de Pueblay
Tlaxcala; también era suya la de San Juan Palantla, en terrenos
préximos a Valle Nacional.’® En los alrededores de Oaxaca era

14 AMO, La Hoja del Pueblo, ntm. 4, 1 de diciembre de 1883, p. 4. Informacién
general de esta factoria puede verse en Chassen, “Boom”, 1990, pp. 100-101.

15 AMO, Periddico Oficial, nim. 79, 19 de septiembre de 1885, p. 1; Ruiz,
Revolucion, 1986, p. 15. Grandisson celebré en 1894 un contrato entre el C.
Manuel Ferndndez Leal, secretario de Estado y del Despacho de Fomento, [...]
parala colonizacién de terrenos en el estado de Oaxaca. AGEO, Contrato, exp. 5,
leg. 2.

& 16 Inurreta, “Informes”, 1997, p- 48.
17 Lira, Ciudad, 1997, cuadro 30, p. 438.
18 Esparza, Gillow, 1985, p. 137.
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duefio de importantes extensiones proximas a los pueblos de
San Felipe del Agua!? y San Martin Mexicapan, y ya en ella lo fue
del antiguo edificio de Claveria —a un costado de Catedral—y de
dos casas mis, una de ellas su residencia y sede del nuevo palacio
arzobispal.2® Durante los once afos que Gillow ocupé el cargo,
no sélo procurod preservar el importante papel que hasta enton-
ces habia jugado la religién catélica en la formacién de concien-
cias y en el control de la sociedad oaxaqueiia, sino ademads logré
que la Iglesia recuperara una serie de privilegios que habia per-
dido a partir de las Leyes de Reforma. Fundé la Sociedad Protec-
tora de la Buena Prensa que publicaba La Voz de la Verdad y creé
dos circulos catélicos: uno para obreros —cuya sede contaba con
juegos y alberca— y otro para familias de clase media y alta que
contaba con cantina y billar; para los jéovenes formé la Liga de
Estudiantes Catélicos. Logré que Oaxaca fuerasede del Concilio
Antequerense y del IV Concilio Catélico Nacional y promovié la
coronacién de la Virgen de la Soledad que se efectud solemne-
mente en 1909.2! También fueron emprendidas y aun financiadas
por élnumerosas obras de modernizacién de templos y recuperé
para la Iglesia un buen niimero de conventos que reconstruyé y
us6 después como instituciones de beneficencia.??

19 cgmoB, 339, nim. 15 3379.

20 fste fue uno de los edificios més lujosos de aquel tiempo y ocupé casi toda
la manzana aledaia a la Alameda. Su costo superé los 100 000 pesos. En su cons-
truccién se incluyeron materiales y sistemas constructivos novedosos para enton-
ces como fueron columnas de fierro, bévedas wastavinas e instalaciones hidrdu-
licas y saniitarias con mobiliario moderno de importacién. AGEO, Manifestaciones
y avaldos, carp. 1, leg. 3.

21 Esparza, Gillow, 1985, p. 159.

22 Las obras de catedral, Santo Domingo y la Soledad fueron quizé las mas
importantes, no sélo por la inversién que se hizo en ellas sino porque eran los
templos mas significativos; el primero como sede del poder eclesiastico secular,
el segundo como memoria de la evangelizacién oaxaqueiia y el tercero por estar
dedicado ala patrona de los oaxaqueiios. Con esas obras no sélo pretendié devol-
ver a la Iglesia oaxaqueifia su antiguo esplendor fisico, sino también recuperar las
limosnas y el control moral y social que habian disminuido por los conflictos
politicos de antafio. En los templos transformados, Gillow introdujo su gusto
personal por lo moderno, plasmado en las formas eclécticas y art nouveau de
retablos y pinturas murales; después de comprar con capital propio y reconstruir
los conventos de San Agustin, San José y Belén, los cedi6 a la Iglesia para que en
ellos funcionaran respectivamente la casa de cuna, el hospicio de pobres y el
seminario.
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IMPACTO DEL FERROCARRIL MEXICANO DEL SUR

Ademas de los importantes cambios que generd la entrada del
ferrocarril al estado, no fueron menos los que trajo para la ciudad
de Oaxacay sus habitantes. Fue durante el gobierno de Francisco
Meixueiro en 1881 cuando se formé la Mexican Southern Railroad
Company que, por falta de recursos, se declaré en quiebra tres
afios después. Ello sirvié de antecedente a la Compafnia del Fe-
rrocarril Mexicano del Sur cuyo contrato-concesién se firmé en
1886. El ferrocarril fue financiado por el gobierno federal por
medio de un préstamo del Banco Nacional de México, para que
con su importe pudiera pagarse a la compaiiia contratista Read
& Campbell, que fue la que se encargé de la construccién de este
importante proyecto.? Entre 1889 y durante la gestién del gene-
ral Albino Zertuche, se iniciaron los trabajos de construccién de
la via angosta del ferrocarril entre Puebla y Oaxaca, después
de numerosos estudios necesarios debido a la accidentada oro-
grafia que el nuevo sistema de transporte debia cruzar. Finalmen-
te, el 12 de noviembre de 1892 y durante la gubernatura del tam-
bién general Gregorio Chévez, llegé por primera vez a la recién
terminada estacién de Oaxaca el novedosoy eficiente fe- rrocarril
que transportaba a numerosos militares, politicos y diplomaticos
que acompaiiaban a la comitiva oficial integrada por el presiden-
te Diaz, su esposa Carmen Romero Rubio, Juan de Dios Peza,
Manuel Romero Rubio, Joaquin Baranda y Matias Romero.2*
Una multitud entre la que se mezclaban politicos oaxaquenos,
periodistas, importantes empresarios y familias, e innumerables
curiosos de todas las clases sociales, se dieron cita para recibir al
presidente, pero sobre todo para apropiarse, aunque fuera vi-
sualmente y por un instante, del nuevo servicio que acortaba el
tiempo y las distancias y que era capaz de transportar innumera-
bles piezas de maquinaria pesada, miiltiples cabezas de ganado,
toneladas de productos agricolas y, por si fuera poco, un nimero
extraordinario de gente que viajaba, aunque separada por clases,

23 Para mayores detalles de este contrato debe consultarse a Connolly,
Contratista, 1997, pp. 116-117.

24 fiste habia participado en el proyecto para la construccién del ferrocarril
de Oaxaca de 1881. Véase “Informe de Matias Romero en relacién con la com-
parifa que organizé para construir el ferrocarril de Oaxaca de 1881” publicado
en Dalton, Oaxaca, 1990, t. v, pp. 165-213.
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en un solo y espectacular vehiculo capaz de llegar incluso hasta
Estados Unidos.

Con la entrada del ferrocarril a la ciudad no sélo se conectaba
a ésta con el resto del pafs, sino también con numerosas pobla-
ciones oaxaqueiias que quedaban préximas a las once estaciones
dispuestas a orillas dela via entre Oaxacay Tehuacan.?> De la mis-
ma manera en que por este medio llegaria a la ciudad un porcen-
taje de la poblacién rural, era seguro que también lo harfan
numerosos habitantes de otros estados y aun extranjeros que sin
duda preferirian este medio de transporte y no el incémodo y
peligroso de las diligencias. Asilo advirtié en 1891 el gobernador
Gregorio Chévez en una carta en la que pedia a Porfirio Diaz su
apoyo para larestauracién del entonces ruinoso templo de Santo
Domingo ya que, segiin él, “no estd lejano el dia en que el ferro-
carril del sur traiga a la capital del estado multitud de viajeros
avidos de conocer las bellezas arquitectdnicas de Oaxacay es se-
guro que el ex convento de Santo Domingo sea uno de los prime-
ros que mas llame la atencién”.?¢ Por supuesto que los prondsticos
del gobernador fueron correctos y por ello fue necesaria, entre
otras cosas, la construccién de numerosos mesones y hoteles que
resultaron bastante redituables para sus duefios pues, efectiva-
mente, la ciudad comenzé a ser atractiva para incontables via-
jeros. Unos buscaban descanso, cultura y diversién, otros abas-
tecerse de las novedades que entraban continuamente, y muchos
mas negociar las mercancias que producian o distribuian y pre-
tendian incorporar al mercado oaxaquefo.?’

Con un sentido practico verdaderamente empresarial, los con-
cesionarios del Ferrocarril Mexicano del Sur supieron sacar pro-
vecho de algunas tradiciones oaxaquenas al dar servicio, por
ejemplo, a todos aquellos fieles del estado y de los vecinos, que
ano con ano acudian a una famosa fiesta devocional. Asi, a fines

25 Para una descripcién del servicio, del niimero de estaciones y del de los po-
blados alos que llegaba el ferrocarril en Oaxaca, consultese Gémez, “Desarrollo”,
1990, t. 1v, pp. 158-160.

26 ApD, carta de Gregorio Chévez dirigidaa Porfirio Diaz, leg. 16, carp. 24, doc.
11976, 1891.

27 A raiz de la entrada del ferrocarril a Oaxaca en 1892, fueron construidos
numerosos hoteles. En 1890 habia once establecimientos entre hoteles y meso-
nes. Véase Navarrete, Lecciones, 1890, p. 14. Para 1910 éstos sumaban 28 y muchos
de ellos contaban ya con “cuartos con baiio”. Esto indica que la demanda del agua
aumentd y se diversific6. Véase Lira, “Ciudad”, 1997, Anexo grafico, lam. 39.



OBRA Y SERVICIOS PUBLICOS EN OAXACA 231

de marzo de 1895, el gerente general del Ferrocarril del Sur en
Oaxaca —senor W. Morcom— anunciaba el “tren de recreo a Etla
paralafamosa fiestallamada ‘del sefior de las Peiias’”.28 Para ello,
fue necesario organizar trenes y horarios especiales que ofrecian
sus servicios en tres diferentes clases con tarifas distintas.

También gracias al ferrocarril pudieron ser facilmente trans-
portadas piezas de maquinaria necesarias para la incipiente in-
dustria, y parala modernizacién de trapiches, sistemas de cultivo
y de extraccién de minas.?? Bombas, turbinas, maquinas de va-
por, ruedas hidraulicas, numerosas piezas de ferreteria, junto
con viguetas y columnas de hierro parala construccién, eran ven-
didas en importantes almacenes y anunciadas por medio de la
prensa local que circulaba ademads en otras poblaciones impor-
tantes del estado.? Pero la modernizacién a través de la indus-
trializacién llegé también al &mbito cotidiano oaxaquefio: ma-
quinas de coser Singer y Standard que se vendian en Ia sucursal
de esa compafiia a cargo del sefior Hugo Petterson,?! maquinas de
escribir L. C. Smith & Corona, Chicago y Conover, graméfonos,
cajas fuertes, camas de latén, estufas, planchas, tinas y waters pu-
dieron conseguirse mas ficilmente y a precios mds accesibles. Se
sumaron a todos estos productos otros menudos pero no menos
importantes para la transformacién de la cultura: visores para
“vistas fotogréficas”, cajas de musica, relojes de pedestal y de pa-
red, pianos y otros instrumentos musicales, mobiliario diverso,
ldmparas y candiles, batles metdlicos, vajillas, géneros, ropayac-
cesorios de vestir, etcétera.3?

28 F1 Estado de Oaxaca, 30 de marzo de 1895, p. 3.

29 En 1903 la Redfearn Sharpe & Cia., constituida por “quimicos y contratis-
tas”, se encargaba de hacer “exdmenes de minas, medidas subterrdneas y de su-
perficies. Instalaciones y venta de maquinaria”. Véase CMOB, 2826, nam. 64. En-
tre 1905 y 1907 ingresaron a Oaxaca 200 037 toneladas de maquinaria, la mayor
parte destinada a la minerfa. Chassen, “Boom”, 1990, p. 77.

30 Algunos de estos almacenes fueron las casas Frieben Hermanos, la Ferre-
teria y Merceria El Gallo de A. Philipp y Cia. y El Golfo de México. Véase CMOB,
2826, nim. 64. Habia quienes vendian particularmente, por ejemplo Carlos
Rueff, “constructor” que se anunciaba en El Estado de Oaxaca, 30 de marzo de
1895, p. 4.

31 El Estado de Oaxaca, 7 junio de 1895, p. 5.

32 Esta por estudiarse el impacto de éstos y otros productos en la vida de aque-
llos que, desde las poblaciones rurales, llegaban a la ciudad de Oaxaca y se encon-
traban, de golpe, con estas innovaciones.
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Debido al éxito que tuviera el ferrocarril, en 1907 y durante el
gobierno del licenciado Emilio Pimentel se inauguraron las
obras del Transistmico que uni6 los puertos de Salina Cruz y
Coatzacoalcos.?® Asimismo el gobierno estatal concluyé las de la
red ferroviaria que, saliendo de Oaxaca, llegé a dos importantes
poblaciones que habian sido ascendidas a la categoria de ciudad
apenas en 1889: Ejutlay Tlacolula.?* Zimatlan, Tlalixtacy el Tule,
quedaron también unidos a la ciudad por este medio.

Con la entrada del ferrocarril al estado, también crecié y se
consolidé el sistema telegrafico, pues a le largo de 1a red ferro-
viariay en cada estacién y poblacién préxima a ella, se establecie-
ron centrales que dieron empleo al personal especializado que
desde 1883 se formaba en los cursos de telegrafia practica, im-
partidos en el Instituto de Ciencias y Artes del estado. Igual-
mente, a partir de 1889 se abrieron en éllas carreras de ingeniero
topografo y ensayador de metales, con lo cual se buscé formar
profesionistas para generar el crecimiento econémico de Oaxaca
a través del desarrollo y explotacién de la mineria y la construc-
cién de redes de caminos y vias férreas.3 Ademads del telégrafo,
entre 1883y 1884 el gobierno estatal instal6 lared telefénica que
en 1888 tenia ya una extension de 14 820 metros.3” Hacia 1905
lalineallegé alos 45 kilémetros y habia 120 aparatos.?® Para 1907
el servicio contaba con 131 suscriptores y la comunicacién se ha-
bia extendido a la cabecera del distrito de Etla y San Felipe del
Agua. Para entonces, el gobierno estatal arrendaba el servicio
telefénico al seiior Carlos S6lomon.*

La creacién del Ferrocarril Mexicano del Sur trajo también
consigo larepentina transformacién delavillade Santa Maria del
Marquesado, acceso natural ala ciudad desde tiempos virreinales.
Su transformacién sucedid, en principio, porque la estacion del

33 Esparza, “Sobre”, 1990, t. 1v, p. 61.

34 Zarate, Pequetio, 1995, pp. 182 y 556-557; CGMOB, 234, num. 14 3273,
muestra que el servicio a éstas ya se daba en 1907.

35 Romero, Estado, 1886, pp. 21-22. A partir del gobierno de Meixueiro (1876-
1881), se amplidé Ja linea telegrafica entre la ciudad de México y algunas
poblaciones de Oaxaca. En los gobiernos de Diaz y Jiménez (1881-1884), se
prosiguié el tendido entre la ciudad de Oaxaca y poblaciones de la Mixteca y del
Valle.

36 AMO, Periddico Oficial, 23 de diciembre de 1889, p. 1.

37 yéase Velasco, Geografia, 1891, p. 378.

38 Gémez, “Servicio”, 1990, pp- 160-164.

39 Véase Inurreta, “Informes”, 1997, pp. 4748.
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ferrocarril fue construida en terrenos pertenecientes a esa villa.
Conforme se acercaba el momento de concluir las obras del fe-
rrocarril, el Marquesado se pobléy crecié cada vez mas hasta que
finalmente unié su traza con la de la ciudad. Asi, en 1908 pasé a
ser, por decreto del gobernador Pimentel, el Cuartel Noveno de
la ciudad de Oaxaca.?0

EL FERROCARRIL URBANO

Debido a que cuando fuera terminado el Ferrocarril Mexicano
del Sur, éste llegaria al cercano poblado del Marquesado y no
precisamente a la ciudad de Oaxaca, desde que se inici6 el ten-
dido de las vias se pensé de inmediato en c6mo iban a ser trans-
portados hasta el centro de la ciudad los pasajeros y 1a carga que
viajarian en este novedoso sistema de transporte. Para ello, un
grupo de empresarios crey6 necesario crear el primer servicio de
tranvia urbano, que se terminé a fines de 1887.4! Tenia dos kil6-
metros de extensién y partia “del frente de la oficina del portaz-
go, al costado derecho de palacio, y terminaba en la garita del
Marquesado”.#2 Sin duda este novedoso servicio era necesario,
pues aunque en 1890 habia siete sitios particulares de coches pa-
ra transportarse dentro de la ciudad,* para 1907 existian ya tres
lineas y diez rutas de tranvia urbano, controladas por tres
companias particulares.** La extensién de la red era de 14 477
metros, la fuerza para mover los tranvias era “de sangre”, y se

40 Garcia, Espacios, 1982, p. 276.

41 Desde 1883 la Compaifiia Anénima Oaxaquefia entablé platicas con el go-
bierno para establecer una linea de ferrocarril urbano que reuniera al centro de
la ciudad con el marquesado; en 1885 el gobierno insté ala compaiiia a que acele-
rara la obra. Por el momento no ha sido posible definir quiénes forrnaban esta
compaiiia. AMO, Periddico Oficial, nam. 18, 4 de marzo de 1885, p. 1.

42 Navarrete, Lecciones, 1890, p- 18. La oficina del Portazgo estaba a media
cuadra del mercado. La decision de que la linea concluyera su recorrido en la ga-
rita de! Marquesado fue tomada seguramente porque ésta seguia siendo el punto
de encuentro paraaquellos que introducian diversos productos ala ciudad, desde
el poniente, por el Camino Nacional.

43 Estos pertenecfan a particulares. Ibid., p. 15.

44 La primera era anénima, la segunda pertenecia al sefior Wencestao Garcia
y la dltima a Alfredo Oest. Estas tres lineas, sus distintas rutas y las partes de la
ciudad a las que éstas daban servicio, pueden verse en el plano que acompaiia este
trabajo.
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transportaban anualmente “1 776 718” pasajeros,* volumen in-
dicativo no sélo de la demanda que el servicio tuvo sino también
de las ganancias que sin duda redituaba a sus duerios.#

Y es que, ademds, las rutas facilitaban la movilidad de los oaxa-
querios a través de diversas zonas y edificios que formaban parte
de su cotidianidad. Asi por e¢jemplo, en cuanto al consumo de
productos, podia llegarse a cualquiera de los cuatro mercados
existentes y por supuesto también a las estaciones del ferrocarril
a México, Ejutla, Tlalixtac, el Tule y Zimatlan. Con esto se faci-
litaba el transporte e intercambio de productos con las zonas ru-
rales, pero ademas el habitante urbano podia transportarse mds
cémodamente con las compras que hiciera en los mercados.
También los lugares de recreacién y de paseo quedaron conec-
tados gracias al ferrocarril: ademads del paseo Judrez, la Alameda
y el jardin del z6calo, los oaxaquenos podia acercarse al velédro-
mo Yy juego de pelota de la colonia Americana, al estanque de Sal-
mon, proximo al Carmen Alto, y a los seis teatros que la ciudad
tenia. Los obreros que trabajaban en la fiabrica de cerveza —préxi-
ma al paseo Juirez—, en la de sombreros de los Colmenares —ve-
cina alos Siete Principes—y en la de cerillos en el barrio de la Tri-
nidad, podian usar este servicio para llegar a sus trabajos. Los
alumnos de las escuelas normales para profesores y profesoras,
asi como los del instituto, disfrutaron sin duda del “tren de mu-
litas”, pues una de las terminales se ubicé exactamente frente a
aquél.

A través de este servicio se podia llegar también a los dos
hospitales que tenia la ciudad, al panteén municipal 1 yal2ya
la Circel de hombres y mujeres. Y si bien el servicio facilité fun-
damentalmente el transporte de los oaxaqueiios, también brin-
dé al viajero la oportunidad de moverse desde la moderna esta-
cién del Ferrocarril del Sur hasta los numerosos hoteles que
existian tanto en las calles del 2 de Abril como en las de Hidalgo,

% Inurreta, “Informes”, 1997, p. 47.

46 En este caso, como en muchos otros, no me fue posible localizar documen-
tos que pudieran precisar, por ejemplo, los costos del pasaje, gastos de las em-
presas, niimero de empleados, etc. Afortunadamente a partir de 1996 se hainicia-
do en Oaxaca una importante labor de rescate, organizacién y catalogacién de
decumentos que se encontraban dispersos en distintas dependencias, lo que sin
duda facilitard en un futuro la investigacién. Es deseable que esto genere también
el interés por donar archivos familiares que contienen invaluables documentos,
necesarios para reconstruir la historia de Oaxaca.
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pasando incluso frente al famoso hotel Chavez. El tranvia gener6
incluso la construccién y modernizacién de los puentes que cru-
zaban los dos rios de la ciudad, ya que a través de ellos pudieron
unirse con mayor facilidad y rapidez un buen nimero de hacien-
das y poblados, algunos de los cuales se comunicaron también
por medio del ferrocarril .47

DENSIFICACION Y EXPANSION URBANA

Sin duda un primer impacto de la mejoria en el transporte
urbano fue la densificacién y posterior expansién de la ciudad.
Hacia 1877, Oaxaca estaba dividida en ocho cuarteles y contaba
con 188 manzanas; de ellas, alrededor de 50 estaban formadas en
su mayoria por predios ociosos o utilizados como huertos, co-
rrales y —sobre todo en la parte norte— como jardines particula-
res.*8 Aunque en 1911 el nimero de manzanas era practicamente
el mismo, esto no significa que la ciudad no haya sufrido cam-
bios. Veamos brevemente como fue ese proceso: a fines de 1864,
37 manzanas fueron arrasadas casi en su totalidad por estrategia
de los liberales que se encontraban en espera del ataque de las
tropas intervencionistas francesas.*® A partir de la restauracién
delarepublicaseinicié lareconstruccién de éstas, cuyos predios,
a partir de entonces, ya no estuvieron rodeados por cercas sino
por bardas y crujias completas de habitaciones que fueron nece-
sarias para dar albergue a la creciente poblacién. Podemos decir
entonces que mas que un crecimiento significativo de la ciudad,
hubo una importante densificacién e intensificacién constructi-
vas. En 1907 habia 1 815 casas;* para 1910 el nimero habia

47 Estos puentes eran: el Porfirio Diaz que cruzaba el rio Atoyac, y los ya refe-
ridos de Félix Diaz, Nacional y de Castro, sobre el de Jalatlaco. Por ¢l primero
pasaba el “tren de mulitas”, a San Juan Chapultepec y San Martin Mexicapan, y
el ferrocarril a Zimatldn. Por el segundo y tercero, las rutas urbanas que conec-
taban al centro con el panteén y las terminales al Tule y Tlalixtac; por el dltimo,
la ruta a San Felipe del Agua.

48 cMOB, Carta de la capital de Oaxacay sus alrededores publicada por el doc-
tor Manuel Ortega Reyes, 2827, num. 65; 1882, Para una reproduccién véase
Lira, “Ciudad”, 1997, Anexo grifico, l4m. 30; CGMOB, 709, nim. 10 10. 556, 1887.

49 La descripcidn de estos hechos puede verse en Lira, “Ciudad”, 1997, pp.
213-215; el registro cartogrifico de ellos en CMOB, 1388, niim. 40. Ver su repro-
duccién en Lira, “Ciudad”, 1997, Anexo gréfico, ldm. 22.

50 Inurreta “Informes”, 1997, p. 47.
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aumentado a 1 942,5' es decir 127 casas mis (7%) en sélo tres anos.
De esas, 216 eran nuevas o se encontraban en construccién y 493
habian sido reformadas entre 1877 y 1910. Eso significa que al
menos 709 casas —es decir 36.5% del total— fueron construidas
o modificadas durante la etapa porfiriana, lo cual no deja de ser
significativo si consideramos que las 1 233 restantes habian sido
construidas a lo largo de mds de 300 aios.

Para dar cabida a las nuevas actividades urbanas y para alojar
a la nueva poblacién, no fue suficiente la densificacién. Por ello,
se crearon dos colonias al norte de la ciudad: la Diaz Ordaz5?y la
Americana, cuya arteria principal seria la calzada Porfirio Diaz.
La construccién de ésta tltima se inicié durante el gobierno de
Martin Gonzélez (1894-1902) enlo que fuera el camino al pueblo
de San Felipe del Agua.’® El proyecto de esta avenida fue con-
cebido ala manera de los paseos porfirianos: una amplia calzada
seccionada en su trayectoria por glorietas y separada de los pre-
dios —que serfan ccupados por chalets y residencias— por amplias
banquetas arboladas y dotadas de bancas y pedestales ornamen-
tados con motivos géticos que sostenian grandes faroles de alum-
brado. La importante calzada tendria como remate la hacienda de
Aguilera, y a partir de ella continuaba el camino que, ademas
de llegar al pueblo de San Felipe, servia de acceso a los terrenos de
Grandisson, Gillow y otros empresarios. No es remoto que estos
personajes hayan influido en las mejoras que la calzada sufrié al
paso del tiempo, mejoras que necesariamente repercutieron en
la plusvalia de sus propiedades.

51 portillo, Oaxaca, 1910. Alo largo de toda su obra Portillo registra, manzana
por manzana, el nimero de casas que tenia la ciudad y hace un recuento de las
“antiguas, nuevas y en construccion”. Las cifras que doy no coinciden totalmente
con las de este autor porque localicé algunos expedientes en el AGEO que con-
ducen a resultados distintos. Vedse Lira, “Ciudad”, 1997, pp. 415425,

52 E] nombre de la colonia proviene del liberal oaxaqueiio licenciado José
Maria Diaz Ordaz, gobernador de Oaxaca entre 1857 y 1860, diputado para el
Congreso que elaboré la Constitucién de 1857, nombradoe mis tarde “Benemé-
rito del Estado y Martir de la Libertad” por decreto, y en memoria de su muerte
en batalla después de derrotar al conservador José Maria Cobos. Gobernantes,
1985, pp. 84-89.

53 El centro de la colonia Diaz Ordaz estaba formado por el hoy Jardin Con-
zatti. La Americana incluia terrenos de la hacienda de Aguilera, desde su casco
hasta el Puente de Castro, es decir a partir de la actual Calzada Héroes de Chapul-
tepec. Desafortunadamente no he podido obtener hasta ahora documentacion
que me permita saber mds sobre la gestién de estas colonias y de la obra publi-
ca que generaron.
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Para conmemorar el centenario del nacimiento de Juarez, del
21 al 25 de marzo de 1906, el gobierno estatal y el Ayuntamiento
inauguraron importantes obras en esa parte norte de la ciudad,
las cuales implicaron cambios en la traza, incorporacién de servi-
cios e innovaciones en la imagen urbana. Asi, en la mencionada
calzada se inauguraron, tanto la fuente de tres platos que adorna
la segunda glorieta, como el monumento dedicado a la batalla
del 2 de Abril en la primera. Este obelisco, con un modesto bus-
to de Diazy dguilas usadas como remate para cadauno delos bra-
zos de su pedestal cruciforine, fue el més sencillo de los que se
construyeron en Oaxaca en tiempos porfirianos. Los festejos que
acompanaron a las inauguraciones involucraron a quienes —se es-
peraba— invertirian y habitarfan a futuro en esa nueva colonia:
por latarde se llevé a cabo en elia un lucido “convite floral” enga-
lanado por las jévenes oaxaqueias de las familias mds notables
de entonces que, a su regreso al centro y de paso hacia el moder-
nizado Paseo Juarez —en donde se efectuaria por la noche anima-
da serenata—, pasaron bajo un soberbio y efimero arco triunfal que
fue colocado al inicio de tan importante avenida, sobre el puen-
te de Castro.

La maiiana del 21 y después de un desfile que desde el centro
de la ciudad se desplazé hasta el cerro del Fortin, se inauguré el
mayor y mds imponente de los monumentos oaxaquefnos a
Juarez.54 Su edificacién implicé trabajar desde 1905 en la cons-
truccién de un gran terraplén, de una carretera y de un paseo
peatonal que hicieran posible y cémoda no sélo la llegada de los
paseantes que quisieran subir a él y desde ahi admirar la mag-
nifica vista de la ciudad y del valle, sino también la de los materia-
les de construccion usados en la obra y la gran escultura de bron-
ce disefniada por César Orsini. Los trabajos estuvieron a cargo del
ingeniero Rodolfo Franco y afectaron a un terreno conocido co-
mo El Petatillo.5s

Para continuar con las festividades, y ya en terrenos de la
recién fundada colonia Diaz Ordaz, el 25 se colocd, bajo la ges-
tién del Ayuntamiento de la ciudad, la primera piedra del hos-

54 Portillo, Oaxaca, 1910, p. 140. En el porfiriato se erigieron tres mas dedi-
cados a Judrez: el del patio central del Instituto de Ciencias y Artes, el del Paseo
Judrez y el del “zécalo”, realizado por Norefia.

55 AGEO, Conflictos por tierras, leg. 51, exp. 1. Como en muchas otras obras,
el Ayuntamiento y el gobierno estatal compartieron la gestién de este nuevo
paseo.
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picio de la Vega, inaugurado el 15 de septiembre de 1908, fren-
te al también recién formado parque de la Caridad. A una cuadra
al sur de éste se localizaba otra manzana que marcaba prictica-
mente el centro de la colonia y que por ser baldio se usaba co-
munmente para presentar especticulos publicos diversos: acré-
batas, titeres, circos, etc.5” Parece que éste fue el terreno en el que
se propuso formar, desde 1903, un jardin publico que imitara la
forma del estado de Oaxaca,?® lo que es un indicativo mis de la
importancia que se daba a esa parte norte de la ciudad en expan-
sién, en la cual también, por cierto, el arzobispo Gillow decidié
fincar el asilo del Divino Pastor.

Como ya se dijo, las obras mencionadas generaron nuevas ac-
tividades y nuevos usos del suelo en esa zona. Asi, en una seccién
de la colonia Americana, entre el poblado de Xochimilco y la
calzada Porfirio Diaz, se localizaba para 1907 un velédromo y un
nuevo juego de pelota que sustitufa al antiguo —ubicado frente
al ex convento de Belén— que habia sido destruido al formarse
1a colonia Dfaz Ordaz. Hacia el poniente se crearon dos fabricas cu-
yos capitales fueron particulares: una de sombreros y otra de la-
drillo que acercaron los limites de la ciudad al pueblo de Xochimil-
co, por lo que muy pronto éste fue practicamente considerado
un barrio mds de Oaxaca. Dos nuevos jardines se agregaron tam-
bién a la zona: el Bernardino Carbajal en la 8 calle de “Benito
Judrez” (hoy Macedonio Alcald), y el Hidalgo, frente al seminario
y templo de Guadalupe y al norte del Paseo Judrez.%® Alrededor

56 Gémez, “Instruccion”, 1990, p- 214.

57 José Marfa Bradomin comenta que éstos se efectuaban en “los terrenos bal-
dios de Rancho Quemado, donde hoy se ubica el Jardin Conzatti”. Véase Brado-
min, Crénicas, 1976, p. 111. Segiin CGMOB, 709, ntm. 10 10.556, este terreno era
todavia agricola.

58 Casiano Conzatti, 1997, pp. 40-45. La idea del botdnico autodidacta de ori-
gen italiano era que el diseio del jardin siguierala forma de la divisién del estado
en sus 26 distritos, y que cada seccién fuera sembrada con las especies mds repre-
sentativas de la floralocal. Aunque la respuesta fue aprobatoria, la realizacién de
su proyecto se condicioné al camplimiento de otras prioridades previamente au-
torizadas. La postergacién de la obra de Conzatti, entonces, habra que explicarla
de otra forma, pues en Oaxaca, a lo largo de la etapa porfiriana, una de las preo-
cupaciones fundamentales fue precisamente la creacién de jardines, asi, para 1910
habfa 16. Véase Lira, “Ciudad”, 1997, pp. 305-323.

59 En 1890 la Comisién de paseos y jardines, ornato publico y carruajes,
perteneciente al Ayuntamiento, mandé plantar 74 drboles en algunas calles de la
ciudad. 22 fresnos fueron sembrados en un lote baldio de la manzana que co-
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de este tradicional y modernizado parque, pero principalmente
en las manzanas pertenecientes a la colonia Diaz Ordaz, comen-
zaron a construirse chalets y residencias rodeadas de jardines,
que podian verse desde la calle a través de altas bardas enrejadas,
dando alas calles un aspecto mais grato, y a quienes las recorrian
una sensacion espacial de generosa amplitud.

Hacia el oriente, segiin puede verse en el Plano topogrdfico de
1887, dos calzadas mds estaban ya perfectamente perfiladas por
hileras de drboles; ambas conducian al panteén municipal am-
pliado en 1905. La primera calzada era prolongacién de la calle
de Abasolo y comenzaba a partir del puente Félix Diaz que atra-
vesaba el rio de Jalatlaco; la segunda, a partir del puente Nacio-
nalf® que cruzaba por encima del mismo rio, era sin duda mas im-
portante porque ademas de entroncar con el camino Nacional —via
Tehuantepec— era prolongacién de la avenida Independencia,
principal arteria oriente-poniente de la ciudad y a través de la
cual se entraba a ella desde el pueblo del Marquesado.®!

AGUA Y DRENAJE

Aunque hasta ahora nos hemos referido solamente alo que suce-
dia en las zonas que apenas comenzaban a densificarse en el cen-
tro de la ciudad y en otras partes préximas a €l, los cambios no
se hicieron esperar. Modernizar la ciudad implicaba también, en-
tre otras cosas, transformar el sistema de alumbrado, introducir
lineas telefénicas y mejorar el abasto del agua y el sistema de
atarjeas. Al realizarse las obras de estos ultimos, a través de la
Comisién de Aguas derivada del municipio, tuvieron que efec-
tuarse también las de empedrado, pavimentado y embanquetado
de calles, plazas y jardines.52

lindaba al oriente con la 82 calle de Judarez. AMO, Periddico Oficial, nim. 29, 10 de
abril de 1890, p. 2. Esto dio lugar afios mds tarde a la formacién del Jardin
Carbajal.

60 Este puente se conoci6é también como Puente de Lara. Véase Navarrete,
Lecciones, 1890, p. 14; Velasco, “Geografia”, 1891, p. 356; AMO, Periddico Oficial,
nam. 35, 3 de mayo de 1885, p. 1.

61 Ambas calzadas fueron gestionadas por el Ayuntamiento de la ciudad.

52 Fn varias plazuelas y en todos los jardines se introdujeron fuentes, no sélo
para mejorar el suministro del agua sino ademais para estimular el placer visual,
auditivo y tictil de quienes buscaban solazarse en ellos. El agua era también
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Para comprender mejor cémo funcionaban los nuevos siste-
mas de distribucion del agua y de desagiie, es necesario describir
algunas caracteristicas generales de la ciudad de Oaxaca. Esta
descansa en un dilatado valle aparentemente plano; sin embar-
go un buen niimero de manzanas de su seccién noroccidental se
ubican en las laderas de una cadena montafiosa de la cual forma
parte el cerro del Fortin. Su parte norte descansa también en sua-
ves lomerios que se elevan paulatinamente hasta formar la im-
ponente cerdillera de San Felipe. Esto hace que aproximadamente
la mitad norte de la ciudad sea considerada como la parte “alta”,
en tanto que la mitad sur constituya la “baja”. Del norte fluia el
rio de Jalatlaco hacia el oriente, limitande ala ciudad en esa direc-
cion; del poniente corria el ancho y caudaloso Atoyac bajando
hacia el sur. Esta geografia definié desde tiempos coloniales el
abasto del aguayla colocaciény funcionamiento de los desagiies.
Asi, desde entonces, el agua fue conducida de los altos manan-
tiales nortenos de San Felipe por medio de un acueducto de siete
kilémetros de longitud que, después de pasar por el pueblo de
Xochimilco, comenzaba a distribuir el liquido en la parte alta de
la ciudad a través de cafos descubiertos y tuberfas de barro. El
agua, después de alimentar en su trayectoria a las fuentes publi-
casy privadas de la parte norte, continuaba desplazdndose a cielo
abierto por canerias que se localizaban al centro de las calles y en
las cuales desaguaban también, en tiempo de lluvias, las aguas
pluviales que arrastraban en su corriente la basura, excrementos
e inmundicias que los habitantes de la ciudad arrojaban a las
calles. El Ayuntamiento trataba de mantener limpios y libres de
basura estos cafos para evitar que se taparan y asimismo contro-
laba un servicio de limpia que se encargaba de recoger continua-
mente las inmundicias. Para que los peatones, carretas y bestias
pudieran atravesar las calles ficilmente y sin tocar el agua de los
caflos para evitar su excesiva contaminacién antes de surtir las
fuentes de la parte sur, se contaba con pequenos puentes en los
cruces y a la mitad de las calles.

Ya en pleno porfiriato, con el aumento de la poblacién, la con-
taminacion de las atarjeas alcanzé un nivel peligroso para la sani-
dad publica, pues aunque muchas casas contaban con letrinas

indispensable para regar los drboles y plantas que crecian en los recién formados
jardines.
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que eran limpiadas de vez en cuando por trabajadores contrata-
dos por el Ayuntamiento o por reos, un considerable nimero de
habitantes continuaba lanzando las inmundicias a la via publica.
Por ello el Ayuntamiento creyé necesario independizar enlo posi-
ble los cafios de desagiie que recolectaban las aguas pluviales, de
aquellos otros que conducian el excedente de las aguas que ali-
mentaban las fuentes publicas y privadas.

El primer problema que enfrenté el gobierno del licenciado
Meixueiro (1876-1881), fue el del abastecimiento del agua, pues
los manantiales de San Felipe resultaban ya insuficientes no sélo
para el suministro de las fuentes publicas sino también del de las
particulares.®® Por ello el gobierno estatal construyé un nuevo
acueducto que llevé el agua a la ciudad desde el

pueblo de San Andrés Huayapan, situado al NE de la ciudad; fue
construido por el gobierno del estado en el afio de 1880 [...] su
construccién fue de piedra, ladrillo, madera y fierro; su extensién
es de dos leguas y su costo es de 8 160 pesos. [Este, junto con el
de San Felipe] proveen de agua a 40 fuentes publicas, 27 particu-
lares, 27 estanques y siete casas de bafio.%

Por esta informacién sabemos que lademanda de agua incluia
la de “siete casas de bafo” cuyo nimero, para 1910, se habia
duplicado. El aumento de éstas y la diversificacidn de los servi-
cios que ofrecian son indicativo de una nueva manera de conce-
bir el bafo, ya no sé6lo como parte del aseo cotidiano sino
también como eliminador de toxinas, relajador de tensiones,
medio de reposo y por supuesto como diversion y ejercicio. Esta
costumbre del bafio como diversién y deporte, que era practica-
da fundamentalmente en el rio de Jalatlaco y particularmente en
las “pozas zarcas” proximas a la hacienda de Aguilera, fue tras-
ladada a los “estanques” o albercas de paga que se construyeron

63 Muchas de las fuentes particulares que existian en las casas vaxaqueiias fue-
ron creadas después de la exclaustracién. Debido a que los conventos quedaron
practicamente abandonados y por tanto los derrames que surtian sus fuentes re-
sultaban inutiles, varios oaxaquefios solicitaron al cabildo nuevos derrames que,
usando la infraestructura virreinal, condujeran el liquido hasta sus casas. AMO,
Libro de borradores, especificamente las actas fechadas el 5, 17 y 28 de marzo, 8 de
abril, 27 de junio, 12 de julio, 5 de agosto, 7 de octubre y 19 de diciembre de 1862.

64 Navarrete, Lecciones, 1890, p. 13; AMO, Periédico Oficial, niim. 35, 3 de mayo
de 1885, p. 1. Desde 1845 Carriedo, Estudios, 1949, vol. 1, p. 135, sugirid que se cons-
truyera “una nueva atarjea que, desde Huayapan, surta de mads agua a la ciudad.”
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en espacios con jardines privados y en distintas zonas de la ciu-
dad. Aunque buen numero de las casas de baiio eran para las
clases alta y media, se ubicaron algunas en las proximidades del
mercado central, en cuyos alrededores se encontraban concen-
trados los mesones para la clase popular. Estos bafios, entonces,
brindaron a esos huéspedes un servicio de aseo “moderno” con
el cual no contaba la mayoria de sus mesones.

Un nuevo proyecto de suministro de agua fue presentado al
gobierno del estado en 1885 por los ingenieros Emilio Brachetti
y Francisco y Damidn Tort; consistia en otro acueducto

que partiendo de los desagties de los molinos de Lazo, distrito de
Etla, condujera el agua por las faldas de la serrania que se extiende
al noreste de la capital hasta colocarla en el cerro de la Soledad o
Fortin de Zaragoza [...] La misma agua serviria, ademds, como
motor de la maquinaria de las oficinas del alumbrado eléctrico,
produciendo por esta parte una economia poco mas o menos de
5 000 pesos anuales de combustible.55

Es muy interesante este proyecto por varias razones. La prime-
ra es que ejemplifica los vinculos y las presiones que algunos em-
presarios podian ejercer en la toma de decisiones del gobierno.
Asi, el proyecto del nuevo acueducto estaba vinculado con las
fabricas San José y La Soledad Vista-Hermosa, que pertenecian
a las familias Trdpaga y Zorrilla respectivamente. Para la dltima
fabrica, se habfa construido en 1883 un acueducto bajo la res-
ponsabilidad de los mismos ingenieros. Suidea era continuar ese
acueducto hasta el Molino de Lazo y de ahi hasta la ciudad. Es
obvio que con el proyecto que proponian saldrian beneficiados
los habitantes de la ciudad, pero también lo es que asi se amor-
tizarfan los gastos que las dos familias habian hecho en la cons-
truccién de sus acueductos. Puesto que el agua que alimentaria
la nueva seccién del acueducto provenia de sus dominios, ellos
tenian la facultad de cobrar derechos al Ayuntamiento.

Lasegunda razén por la que el proyecto es interesante, es por-
que muestrala suspicacia y la manera en que a veces se tramaban
los negocios a futuro, tratando de involucrar a los distintos pro-
tagonistas que controlaban de alguna manera el destino de la
ciudad. Decimos esto por la sugerencia que hacen los perspica-

85 AMO, Periddico Oficial, nim. 58, 23 de julio de 1885, p. 1.
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ces ingenieros respecto a lo importante que serfa esta obra para
el ahorro de combustible y capital, pues el agua introducida a la
ciudad podria usarse “como motor de la maquinaria” utilizada
para el alumbrado.® Es significativo que pocos afios después,
precisamente la familia Zorrilla fuera la propietaria de la compa-
nia de luz que se encargaba tanto del alumbrado publico como
del servicio eléctrico particular, y que, como veremos mas ade-
lante, usé para ello parte de la infraestructura que habia construi-
do para su propia fabrica.

A pesar de las presiones el acueducto no se realizé, pues sig-
nificaba enormes gastos, no sélo por su extensién —aproximada-
mente quince kilémetros—, sino ademds porque por la acciden-
tada orografia sobre la que habria de construirse debia salvar
considerables desniveles que lo convertian en una ambiciosa
obra de ingenieria.5” De cualquier forma, el agua conducida por
elacueducto de Huayapan no erasuficiente. Por ello, en 1888 fue
necesario modificar su estructura, sustituyendo las partes que
originalmente eran de madera por otras de mamposteria y fie-
rro; esto se hizo con el fin de evitar las filtraciones existentes que,
se decia, eran considerables. En 1895, para reducir la escasez, se
anuncié que

los pozos que por orden del seitor José G. Gonzilez, actual
regidor, se han hecho en la plaza de la Merced y en el rastro de la
ciudad, han dado magnifico resultado. Lo mismo sabemos de un
gran estanque que mandé construir el sefor Gonzilezala margen
del Jalatlaco, pues alli se han encontrado veneros que pueden
proporcionar unos 1 000 barriles de agua a la ciudad.®

Asi pues, parece que, con todo y los dos acueductos, se bus-
caron nuevas opciones para abastecer a la ciudad y para ahorrar

66 En 1884 se habia inaugurado el servicio de alumbrado publico cuyos gastos
eran sostenidos con capital de la Tesoreria del estado; para 1885 la prensa sugeria
que serfa mejor que este servicio pasara a manos de particulares pues era defi-
ciente y sangraba al presupuesto estatal. AMO, Periddico Oficial, nim. 1, 3 de enero
de 1885, p. 1.

57 Con algunas modificaciones, el proyecto fue retomado en 1910 en que el
Ayuntamiento, apoyado por el gobierno del estado, firmé un préstamo con la
Sociedad Mercantil Schondube y Neugebauer y el Banco Germanico de la Amé-
rica del Sur. Por la revolucién las obras se suspendieron, reiniciandose en 1926.
Véase Bustamante, “Antecedentes”, 1988. También CGMOB, 395, nim. 15 3435.

68 El Estado de Oaxaca, 30 de marzo de 1895, p. 3.
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su consumo. De las 40 fuentes publicas que existian en 1890,
en 1907 funcionaban sélo 34, y para 1910 tinicamente 33. Esto
indica también que la demanda del servicio publico disminu-
y6, en tanto que la del particular se incrementé. Digo esto por-
que en 1907 la red, que tenia una longitud de 11 280 metros
alimentaba 544 casas, es decir 30% de las 1 815 viviendas que
habia entonces. Por ello puede decirse que la Comisién de Aguas
derivada del municipio —que también controlaba el alcantarilla-
do— logré que el abasto del liquido hasta el interior de los edi-
ficios dejara de ser privilegio exclusivo de laIglesia y de las “clases
altas” —como lo habfasido antes— ylo extendié a un considerable
numero de viviendas y edificios publicos: escuelas, hospitales,
asilos, teatros, etcétera.

Respecto alas obras de desagiie, desde 1885, a instancias del
Ayuntamiento, se cubrieron “los cafos transversales de las calles
3%y 4* de Benito Judrez [hoy de Alcald], y una alcantarilla de 25
varas de extensién con su empedrado respectivo en todo el cen-
tro”.5% A partir de entonces otras fueron cubiertas, y debido a la
formacién de jardines y al enlosado de plazas, también fue ne-
cesario construir nuevas; asi, en 1889 el Ayuntamiento compuso
las antiguas y construyé otras en la plazuela Reformay en los por-
tales de Flores y Quifiones.” Sin embargo, las mejoras causaron
desperfectos en los pavimentos de las calles, por lo que en 1885
el municipio inicié también numerosas obras de embanquetado
y pavimentacién, y el arreglo o construccién de los puentes que
cruzaban las atarjeas; todas estas obras fueron dirigidas por el
obrero mayor del Ayuntamiento, don Marcial Salinas.” Las obras
de alcantarillado de las plazas y jardines también generaron el
arreglo del pavimento de estos espacios; asi, en septiembre de
1885 el municipio se encargé de enlosar las plazuelas de Solén
y Josefa Ortiz de Dominguez —vecinas a Santo Domingo—y, en

69 AMO, Periddico Oficial, nim. 79, 19 de septiembre de 1885, p. 1.

7 Ibid., nam. 75,26 de septiembre de 1889, p. 2. La Plazuela Reforma se llamé
después Jardin de los Aztecas y hoy se le conoce como Jardin San Pablo. Los
portales son los vecinos del “zécalo”.

71 AMO, Periddico Oficial, ntim. 13, 14 de febrero de 1885, p. 1. Algunas de las
reformas hechas fueron las de las calles préximas al mercado Porfirio Diaz, las de
Progreso (hoy Ave. Judrez), las vecinas al rastro en las Gltimas de Independencia,
y el puente que unia las 2% y 3% de Hidalgo. Véase ibid., niim, 41, 24 de mayo de
1885, p. 2. Mds tarde se hicieron arreglos en las calles de Libertad (hoy Garcia
Vigil), Armenta y Lépez y 5 de Mayo; ibid., nim. 79, 19 de septiembre de 1885,

pp- 1-2.
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1889, como proyecto integral de la plaza principal llamada por
entonces Jardin Benito Judrez, inicié el embanquetado del portal
de Claveria y continué con el de las calles aledaras.?

Hacia 1895 se inici6é una interesante obra que pretendia mo-
dernizar integralmente las redes de agua y drenaje, y al mismo
tiempo la pavimentacién y embanquetado de lag calles. El pro-
yecto fue presentado al Ayuntamiento por el ingeniero Enrique
Fenochio y pretendia usar parte de la antigua infraestructura
pero separando totalmente la red de distribucién del agua de la
de atarjeas de desagilie. Planteé entonces conservar los canos
existentes y construir otros donde fuera necesario, pero para
usarlos exclusivamente como colectores de aguas pluviales y, a
futuro, de las aguas negras. Los antiguos caiios que se ubicaban
al centro de las calles permanecerian en esa posicidn, pero serfan
cubiertos por el nuevo adoquinado; se agregarian dos mas angos-
tos a cielo abierto a cada lado de la calle, en los extremos de las
banquetas, cuya unién con el central se haria “en las bocacalles
por medio de dos cafos transversales que se construirdn debajo
de las banquetas y que parten de los laterales y terminan en el
nivel mds bajo del central”.” Por su parte, la nueva red de agua
se harfa “con tubos de fierro que se colocaridn debajo de la ban-
queta junto a la pared del cario lateral”.” Como ya se dijo, el pro-
yecto Fenochio implicaba también la pavimentacién de las calles;
para sus banquetas propuso losas de cantera y el “adoquinado
para el pavimento de las calzadas”.”> Aunque en 1895 ya se ha-
bian construido en la avenida Juirez [hoy Macedonio Alcald] los
nuevos sistemas propuestos por Fenochio, finalmente el proyecto
se suspendi6. No he podido rastrear las causas, aunque es posible
que las criticas del ingeniero Franco, que era un prestigiado pro-
fesionista que afios mds tarde construiria el teatro Mier y Teran,
hayan por fin convencido al Ayuntamiento de que “si el proyecto
es malo como de saneamiento, es peor como de pavimentacién”.’s

72 AMO, Periddico Oficial, nim. 35, 2 de mayo de 1889, p. 1; nim. 75, 26 de sep-
tiembre de 1889, p. 2; nim. 80, 7 de octubre de 1889, p. 2; nim. 24, 24 de marzo
de 1890, p. 1.

73 Franco, “Proyecto”, 7 de junio de 1895, p. 3. El proyecto fue ampliamente
criticado por elingeniero Franco en tres articulos, todos publicados en ese diario.

4 Ibid., p. 4.

75 En 1907 los materiales usados en el pavimento eran: piedra de rio para
las calzadas y losa de cantera para las banquetas. Véase Inurreta, “Informes”,
1997, p. 4.

76 Franco, “Proyecto”, 1895, p. 4.
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Obras posteriores repercutieron también en el pavimento de
las calles de Oaxaca, y por ello éste vivié constantes cambios. Asi,
como ya dije, a partir de 1887 se inicié el servicio del ferrocarril
urbano de traccién animal, cuyo tendido de vias afectaba, en 1907,
a 112 de las 374 calles que tenia la ciudad. Para ese afo la pavi-
mentacién urbana estaba lejos de concluirse, pues de esas 374
calles iinicamente 105 la tenian, y 249 aan carecian de ella.””

ALUMBRADO

El 5 de mayo de 1884 los oaxaquenos se enfrentaron por vez
primera a la experiencia de la energia eléctrica con la introduc-
cién de un nuevo sistema de alumbrado publico que fue inaugu-
rado en memoria de la batalla del 5 de mayo de 1862.78 Desde
tiempos virreinales el servicio dependia del Ayuntamiento, y era
“el sistema de alumbrado mds primitivo posible, [...] consistente
en ldmparas alimentadas con aceite de higuerilla, encerradas en
faroles de transparencia mds que dudosa”.”

Cuando Porfirio Diaz fue gobernador de Oaxaca en el breve
periodo de diciembre de 1881 a julio de 1882, doné al Ayunta-
miento 100 faroles de petréleo que se sumaron a los antiguos de
aceite. Asi, al inaugurarse el servicio de alumbrado eléctrico en
1884, convivieron por algin tiempo los tres sistemas anteriores,
mientras se creaba la infraestructura necesaria para soportar los
diferentes circuitos que llevarian la iluminacién a todas las calles
de la ciudad. Un aiio después, la prensa hacia evidente que el
alumbrado eléctrico no era todavia suficiente, pero que tampoco
era eficaz resolver el problema haciendo uso de lamparas de pe-
tréleo, por eso proponia

reformar en todo lo posible el alumbrado publico, colocandolo a
la altura que exige la importancia de la poblacién y la cultura de
Oaxaca. [y evitar que siguiera] alumbrandose la poblacién con
focos de luz eléctrica en algunas calles, hasta las 12 de Ia noche, y
en otras con ¢l antiguo sistema usado por el Ayuntamiento hasta
las 2 de la mafiana; en todas, ya sea por la escasez de focos exis-

77 Inurreta, “Informes”, 1997, p-4
78 AMO, La Hoja del Pueblo, nim. 22, 9 de mayo de 1884, p. 4.
9 Periddico Oficial, nim. 1, 3 de enero de 1885, Oaxaca de Juirez, p. 1.
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tentes o porque el motor y generador que mueve los dinamos no
tengan la potencia bastante para mayor nimero de centros de luz,
o por cualquier otra causa, el hecho es que ni se organiza un
completo sistema de alumbrado para todala ciudad, ni el que exis-
te dura hasta la aparicién del dia, pasandose por una serie de
transiciones del alumbrado eléctrico al de petrdleo y de éste a la
oscuridad mds completa.?

Ante tal situacién se sugeria que el Ayuntamiento dejara de
controlar el servicio y lo vendiera a particulares, pues era claro
que ni él ni la Tesoreria del estado —que habf{a invertido capital
enlacomprade aparatosy enla creacidén de lainfraestructura ne-
cesaria para el alumbrado eléctrico—#! contaban con los medios
suficientes para sufragar los gastos. Se comenté incluso que, de
esta forma, quien comprara el equipo generador de electricidad
“podria llevar a domicilios particulares la luz eléctrica™.®? Pasaron
varios afios mds para que se tomara una decisién al respecto, y
fue hasta 1889 cuando se hizo publica la siguiente convocatoria:

El gobierno superior del estado [...] hace un [...] llamado a las
personas que deseen hacer postura a la contrata para el estable-
cimiento del alumbrado eléctrico; bajo la inteligencia que el
sistema que deberd crearse serd el del arco voltaico, estableciendo
los aparatos y maquinarias bastantes para hacer arder 100 focos,
cuya intensidad sea del poder de 2 000 bujias cada uno, y arder
todas las noches del afio, en invierno doce horas consecutivasy en
verano once, que los contratistas deberan comprar, por su justo
precio, pagandolo de la manera que se convenga, todo el material
de que actuaimente se sirve £l estado para tal objeto.8?

No parece haber sido atractiva para nadie la anterior convo-
catoria pues fue hasta fines de ese afio cuando la prensa comenté
que una empresa trataba “de establecer [...] un servicio de alum-
brado eléctrico incandescente para teatros, edificios publicos y
a domicilio con condiciones muy favorables a los futuros clien-
tes”.84Sin embargo, el servicio eléctrico continuaba en manos del

80 AMO, Periddico Oficial, nim. 1, enero 3 de 1885, p. 1; nim. 41, 24 de mayo
de 1885, p. 2.

81 AMO, La Hoja del Pueblo, nim. 22, 9 de mayo de 1884, p. 4.

82 AMO, Periddico Oficial, nim. 1, 3 de enero 1885, p. 1.

83 Ibid., nim. 5, 17 de enero de 1889, p. 4.

84 Ipid., ntim. 89, 7 de noviembre de 1889, p. 1.
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gobierno en 1892, cuando llegaron a la ciudad nuevos aparatos
para aumentar “el alumbrado eléctrico hasta 80 focos”.® El caso
es que finalmente, en 1906, Zorrilla y Compaiifa era ya propie-
taria de la planta eléctrica que daba servicio a la ciudad.® Para
ello, y con gran habilidad, Federico Zorrilla utilizé parte de lain-
fraestructura creada afios atrds para su propia fibrica pues, uti-
lizando el agua del antiguo acueducto, se formé una caida de
agua que proporcionaba 700 caballos de fuerza a

tres turbinas [...] acopladas a tres generadores [...] La corriente
eléctrica es transportada a la ciudad por via aérea de cobre con
una tensién de 10 000 voltios, transformdndose en la planta re-
ceptora a voltajes mas bajos para utilizarla como fuerza automo-
triz en diversas fabricas [...] La mayor parte de la corriente se
aprovecha en elalumbrado del comercio y de los particulares, que
consumen mas de 4 500 lamparas. Ultimamente esta acreditada
y honorable firma acaba de contratar el alumbrado publico,
aumentando notablemente el nimero de lamparas, su intensidad
y duracién.8’

Como puede verse, esta compariia no sélo diversificé el uso de
la energia eléctrica, sino que también la vendié al Ayuntamiento
y a un buen nimero de particulares que pudieron introducirla a
su cotidianidad y aun a la de sus fdbricas, que aumentaron asi su
productividad.8®

EDIFICIOS PUBLICOS

Por supuesto que asi como existié la preocupacion por transfor-
mar y modernizar la infraestructura y los servicios de la ciudad,

8 1bid., num. 7, 21 de enero de 1892, p- 4.

86 portillo, Oaxaca, 1910; Inurreta, “Informes”, 1997, p. 47. Segiin esta vltima
fuente, en 1907 el nombre de la compaiiia era Federico Zorrilla, S. en C. No he
podido determinar, por falta de documentacién mds precisa, cémo es que
finalmente se resolvi6 el asunto del alumbrado y en qué condiciones se dio la
concesién a la compaiifa de Zorrilla, si es que la hubo.

87 Gémez, “Desarrollo”, 1990, pp. 144-148.

88 En 1907, las siguientes industrias oaxaqueiias empleaban electricidad
como fuerza motriz: Compariia Cervecera de Oaxaca, la de zapatos La Bandera
Roja, y tres molinos de maiz. Véase Inurreta, “Informes”, 1997, p. 48; Gémez,
“Desarrollo”, 1990, t. 1v, p. 147.
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también la hubo por mejorar su imagen urbana.® Para ello era
indispensable mantener a los edificios antiguos en buen estado
y a los nuevos, de ser posible, dentro de los esquemas arquitec-
ténicos del eclecticismo que erasinénimo de modernidad. Es sig-
nificativo que la ciudad tuviera, en 1907, sélo “16 edificios para
oficinas y establecimientos publicos”,® de los cuales muy pocos,
al menos en su totalidad, eran de creacién porfiriana. Sin duda
elrico pasado virreinal fue definitivo para que la construccién de
edificios piiblicos no fuera tan relevante como lo fue en otras
ciudades mexicanas. De los catorce conventos construidos en la
etapa colonial, doce fueron la herencia que el gobierno tederal
porfiriano recibié para vender o utilizar y dar asi continuidad a
la aplicacion de las Leyes de Reforma; se sumaban a éstos, ade-
mds, el que fuera palacio episcopal y el antiguo Seminario. No
era posible en unasociedad como la oaxaqueia, tan arraigada en
la tradicién religiosa desde tiempos virreinales, y a pesar de ser
cuna de grandes liberales, desprenderse de aquellos editicios que,
para bien o para mal, formaban parte de su pasado y aun de la
imagen cotidiana de su ciudad. Pero tampoco cra practico des-
truirlos totalmente —a pesar del brutal deterioro en el que mu-
chos se encontraban—y levantar en su lugar otros nuevos que im-
plicaran exagerados gastos que el gobierno no podia asumir. No
quedd mas alternativa entonces que aprovecharlos y, cuaando mu-
cho, transformarlos y modernizarlos en la medida de lo posible.

Por eso, enrealidad fueron pocoslos edificios piblicos que se
levantaron desde sus cimientos: el teatro casino Luis Mier y
Terén, el hospicio de la Vega, la escuela Porfirio Diaz,® el rastro,

89 Entre otros mecanismos para lograr tal objetivo, en 1890 se creé una
Comisién Inspectora de Construccién y Rétulos que vigilarfa que la moderniza-
cién de la ciudad no implicara su desorden; una de sus funciones era evitar la
construccién de techumbres de tejamanil y palma. Véase AMO, Periddico Oficial,
nam. 25, 27 de marzo de 1890, p. 2. En 1894 se publicé el articulo 26 del Regla-
mento de Policia de la capital, el cual exigia que “cada dos aiios [...] los duerios
de casas y administradores de los templos y edificios piiblicos de la federacién y
del estado, mandarén pintar o asear, si fueran de canteria, el exterior de éstos, del
color que les guste, no siendo blanco. Por falta de cumplimiento [...] se impondri
alos contraventores una multa desde uno a 25 pesos. Véase Ciudad, 1997, p. 340.

% Inurreta, “Informes”, 1997, p. 4748.

91 Fsta se construyé entre 1901 y 1902 durante el gobierno de Martin
Gonzélez. Fue obra del ingeniero Juan E. Martinez y su fachada presenta
elementos cldsicos manejados con gran libertad. Suplié al antiguo Mesén de la
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la estacién de ferrocarril, el panteén municipal 2, anexo al de San
Miguel, el cuartel de caballeria en Santo Domingo, y los merca-
dos Porfirio Diaz, dela Industria, Democracia y Sanchez Pascuas.
Dos proyectos mds, el hospital para dementes y el mercado
Morelos, no llegaron a construirse.? De todos ellos quiza el mas
importante por la inversién que implicé, por su calidad arquitec-
ténica y por sus novedades tecnoldgicas fue el teatro casino Mier
y Terdn, cuya construccién se inicié en 1903 bajo la direccién del
ingeniero Rodolfo Franco; para financiarlo el gobernador Emi-
lio Pimentel formé una sociedad anénima con un capital nomi-
nal de 100 000 pesos para que pudierainiciarse la obra. El capital
se agoté en dos afios, por lo que el estado tomé por su cuenta la
terminacién del edificio,

y al efecto, elevé una iniciativa de decreto al Congreso del estado
paralaadquisicion de lo construido y para poder contratar conlos
ayuntamientos que tuvieran depositados fondos en el Monte de
Piedad del estado, el préstamo de esos fondos al gobierno con 3%
de rédito anual mientras se construia el teatro, y 6% cuando
comenzara a explotarse el edificio.9

De esta manera se continuaron los trabajos hasta 1909, en que
se inauguré la imponente construccién. Su costo total, incluyen-
do el mobiliario, las instalaciones y el decorado, fue de 350 000
pesos.%

Respecto a los mercados, es importante hacer notar que su
edificacién en distintas zonas de la ciudad denota el propésito
que se tenia de descentralizar el abasto; asimismo, conté en sus
proyectos la intencién de brindar higiene y comodidad. De to-
dos, el Porfirio Dfaz era el mds importante, pues sustituyé al

Soledad, lugar en donde la tradicién sostiene que nacié Porfirio Diaz. Su fachada
puede verse en Lira, “Ciudad”, 1997, Anexo gréfico, lam. 52.

92 Este proyecto puede verse en #bid., 1dms. 53-56. Su original, sin clasificacién
alguna, se encuentra en el AMO. No he localizado el proyecto del hospital hecho
por . P. Guzmin; la referencia procede de una notadel Periddico Oficial, nim. 82,
15 de octubre de 1885, p. 1.

98 Salazar, “Teatro”, 1910, pp. 153 y ss.

94 “F] teatro [...] tiene una dotacién completa de ritiles sanitarios, bombas y
tuberias de agua para todos los departarnentos, y una magnifica instalacién
eléctrica cuyos conductores estan todos ocultos entre los muros y molduras del
edificio.” Ibid.
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antiguo y unico mercado formal que la ciudad tenia.? Su cons-
truccién se inici6 en 1893, aiio en que el Ayuntamiento contraté
a la compainiia inglesa Read and Campbell, que estaba constru-
yendo el Ferrocarril Mexicano del Sur. Lo inauguré el goberna-
dor Gregorio Chavez el 2 de abril de 1894, siendo su costo total
de 122 500 pesos. Al final, resulté ser un “edificio amplio y
c6modo, sujeto a las prescripciones de la higiene y las reglas de
policia, con techumbre de fierro y pavimentado de una piedra
durisima que ofrece el mas hermoso jaspe cuando estd bien
pulido”.%

Muchos otros edificios no menos importantes se adaptaron
en antiguas construcciones, y el grado de transformacién que
tuvieron fue muy variable. El que fuera seminario, al ser ocupado
por el Instituto de Ciencias y Artes, fue priacticamente construi-
do totalmente; los cambios hechos al antiguo palacio episcopal
para ser ocupado como palacio federal fueron menores.%” Lo mis-
mo sucedi6 con el palacio de gobierno, la caircel municipal, el hos-
pital general, las escuelas normales para profesores y profesoras,
el Monte de Piedad y la escuela de Artes y Oficios. De ellos, en el
palacio de gobierno, por ejemplo, se instalaron algunos salones,
ylaarqueria de los departamentos alto y bajo de la parte oriental.
Para la circel municipal se reconstruyeron cuatro claustros del
ex convento de monjas catalinas y se edificaron nuevas fachadas,
terminadas en 1889. En 1881, otro de sus claustros habia sido
convertido en logia masénica; el templo, a su vez, fue ocupado
por la Sociedad de Artesanos. El hospital general funcionaba en
el ex convento de San Francisco desde la década de 1860, sin

95 Existian dos mas que eran mds bien provisionales: uno vecino y comple-
mento del Porfirio Diaz, que era el dela Industria, y otro que funcionaba en parte
del atrio de la Merced. Este fue sustituido a fines de siglo por el mercado De-
mocracia.

9 Portillo, Oaxaca, 1910, p. 154.

87 Las primeras obras se iniciaron en 1885 cuando se instalaron en él un ob-
servatorio y la Biblioteca del Estado. Véase AMO, Periddico Oficial, niim. 58, 23 de
julio de 1885, p. 1. En 1899 se estaban terminando sus modernas fachadas, una de
las cuales fue coronada por lavinica mansarda que se hizo en un edificio oaxaque-
fio. En 1904 se construyd la parte interior del instituto siguiendo un fino y equi-
librado estilo ecléctico que se integré perfectamente a las fachadas de 1899. Fue
inaugurado en célebre ceremonia en 1906. Para una revisién documental de la
historia de ese instituto, véase Ruiz, Instituto, 1990. Por su parte, al ex obispado
se aiadieron varias dependencias y un segundo piso en 1890. Véase Pérez, Recuer-
dos, 1888, p. 66; AMO, Periddico Oficial, num. 72, 8 de septiembre de 1890, p. 1. Se
inauguré hasta 1902.
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embargo, durante la etapa porfiriana sufrié numerosos cambios
que buscaron sumodernizacién.% La escuela Normal para Profe-
soras se estableci6 en el ex colegio de nifias que Dfaz habia trans-
formado afios atrds en Academia de Nifias del Estado.?® Por ulti-
mo, el ex convento de Ménicas fue reconstruido para dar lugar
a la escuela de Artes y Oficios, que fue equipado de maquinaria

herramientas modernas durante el gobierno de Luis Miery Te-
ran (1884-1887). En el mismo edificio se encontraban “los ta-
lleres de la Imprenta del Estado en la parte baja, y Casa de Asilo
en el alto”.1%

No cabe duda que la obra publica efectuada entonces y los ser-
vicios publicos ofrecidos a los habitantes de Oaxaca alo largo del
porfiriato modificaron significativamente las caracteristicas ur-
banas que ésta tenia después de la guerra de los Tres Afios. A ello
se sumd la gran actividad constructiva de la arquitectura domés-
tica cuya expresividad formal, bastante discreta comparada con
la de otras ciudades mexicanas, resulté sin embargo de gran ca-
lidad y riqueza vista dentro del contexto de la historia de la ar-
quitectura oaxaqueia.

CONSIDERACIONES FINALES

La ciudad de Oaxaca que celebré las fiestas del centenario de la
independencia respondia en gran parte a la imagen ideal que se
habian forjado muchos oaxaqueiios desde elinicio del porfiriato.
Las redes del agua y del alcantarillado que antiguamente trans-
portaban el agua limpia y de desecho a cielo abierto y sin mayor
recato, fueron ocultas como seial de higiene y, por tanto de mo-
dernidad, bajo un flamante pavimento y embanquetado que im-
pedia la formacién de lodazales y permitia un andar tranquilo y
seguro, sin abruptos desniveles ni encharcamientos. Por el con-
trario, las redes aéreas del servicio eléctrico y del telefénico, an-
tes inexistentes, fueron entonces las que se mostraron con fran-
co orgullo, buscando contrastar su enredado cableado con el
aséptico cielo azul. Como un reflejo de los cables, en el pavimen-
to de algunas calles resaltaban los brillantes rieles del tranvia que

98 Camacho, Ensayo, 1927, pp. 5-52.

99 AMO, Periddico Oficial, nim. 9, 16 de mayo de 1889, p. 1; nim. 8,28 de enero
de 1889, p. 1.

100 pid., mim. 7, 24 de enero de 1889, p. 1.
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obligé alos oaxaquerios, entre otras cosas, a modificar los limites
espaciales entre cuerpos, €l volumen de sus voces y hasta sus
pruritos morales, sociales e incluso odoriferos. En las calles asi
vestidas, miembros de las distintas clases sociales dedicados a
tantas y tan variadas actividades que la ciudad ofrecia —educati-
vas y culturales, recreativas, caritativas, devocionales, sociales,
comerciales, turisticas y de trabajo— se mezclaban y adquirian
conciencia de sus notables diferencias, pero también de sus
incémodas semejanzas. Asimismo, al recorrer las calles de su ciu-
dad podian ver, pero también experimentar, el fuerte contraste
entre pasado y presente, recordado el primero por los edificios
virreinales, y evidenciado el segundo por los recién transforma-
dos y construidos. Para muchos oaxaquefios era claro que

hacia principios del siglo pasado o fines del anterior, el aspecto de
la poblacién debe haber sido, sobre toda ponderacién, desagrada-
ble. Sus calles formadas de tierra suelta, sin conocer el empedrado
o embaldosados, formadas de casas bajas y techos de teja, sin mas
alumbrado que las ldimparas colocadas en los nichos de los santos,
estaban muy lejos de presentar el alegre aspecto de hoy, con su
brillante alumbrado, sus casas de moderna construccién y calles
capaces de transitarse. Entre estos pequefios edificios se levanta-
ban como colosos encargados de velar por los vecinos, las enor-
mes moles de los conventos y templos, ya casi en su mayor parte
concluidos, y como para hacer presente a todas horas que la
riqueza y poderio estaban entre los habitantes de ellos, siendo los
demis tan sélo tributarios y sibditos suyos. 10!

Pero igualmente les era claro que “el trabajo normado por el
orden social y ennoblecido porlalibertad, hallegado a conseguir
para nuestro siglo el nombre merecido de Siglo del Progreso.
Hoy el espacio se acorta con el vapor, la palabra vuela por la
electricidad, y el dolor se acaba con el cloroformo.”!2 Ninguna
de esas tres cosas, ni otras asociadas al “progreso”, eran dogma
para los oaxaquefios; por el contrario, podian experimentar
éstasy otras mds en su propia ciudad, aquella que con su personal
esfuerzo y entusiasmo habian hecho llegar a la modernidad.

101 fpid,, niim. 39, 15 de mayo de 1889, p. 1.

102 Fragmento de un discurso pronunciado en la reinauguracién del Paseo
Judrez, en 1895. Aparece en Portillo, Oaxaca, 1910, p. 40, y aunque no se cita al
autor, por el estilo parece ser del mismo Portillo.
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LECTURAS DE HISTORIA

ECONOMICA MEXICANA

La historiografia mexicana sobre el siglo Xix ha hecho impor-
tantes aportaciones en las dltimas décadas. Gracias a estas
obras, producto de la investigacién en archivos y documentos
hasta entonces poco trabajados, se han enriquecido las inter-
pretaciones acerca del desarrollo de diversas ramas de la econo-
mia mexicana del siglo pasado, a la vez que se han incorpora-
do discusiones que atin contintian llamando la atencién de los
especialistas en estos temas. El propésito de esta coleccion es
difundir entre los estudiantes de los programas de economia y
de historia algunos de estos avances, asi como las polémicas
que subyacen en estos trabajos, con el fin de promover la mul-
tiplicacién de futuros especialistas en estos temas.

Una de las transformaciones econdémicas mas importantes del
presente siglo en nuestro pais ha sido la ocurrida en los ramos
de los transportes y de las obras publicas, pero generalmente se
olvida la importancia que éstos tuvieron en la segunda mitad del
siglo pasado. Esas experiencias han sido analizadas en numero-
sos articulos y libros, de entre los cuales Sandra Kuntz Ficker, de
la uaM Xochimilco, y Priscilla Connolly, de la uaM Azcapotzalco,
han seleccionado importantes textos para ofrecerlos a los estu-
diantes.
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