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EN 1A HISTORIOGRAFiA SOBRE MEXICO, como en la de otros pai-
ses del mundo subdesarrollado, ha prevalecido la idea de
que la funcién principal de los ferrocarriles que se cons-
truyeron en la segunda mitad del siglo XIX fue la de inte-
grar la economia nacional al mercado mundial. De una
manera mas especifica, se piensa que las vias férreas se
tendieron con el propésito primordial de vincular las
areas productoras de bienes exportables con los puertos y
fronteras que desembocaban en el mercado internacio-
nal, y que, como resultado de ese proposito, las ventajas
aportadas por la comunicacién ferroviaria favorecieron
un crecimiento econémico ‘‘volcado al exterior’.}

Desde el punto de vista de los recursos invertidos en
las empresas, la percepcién de una mayor integracion con
el exterior, a partir de la expansién ferroviaria, resulta

* Deseo agradecer los valiosos comentarios que los doctores Sempat
Assadourian, Manuel Mifio y Paolo Riguzzi hicieron a versiones previas
de este trabajo. Agradezco también al doctor Everette E. Larson, de la
Hispanic Division de la Biblioteca del Congreso en Washington, por
la ayuda que me presté durante mi estancia en ese lugar.

1Kl origen de esta percepcién del fenémeno ferroviario se relacio-
na estrechamente con la critica nacionalista a la propiedad extranjera
de los ferrocarriles que se desarrollé en casi todos los paises de
América Latina desde las primeras décadas de este siglo; véanse
GonziLez Roa, 1975, y, para el caso de Argentina, ScarapriNg OrTiz, 1983,
entre otros ejemplos posibles.
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valida en la mayor parte de los paises latinoamericanos:
las lineas mas importantes solian ser de propiedad extran-
jera, y los materiales y equipo con que se construyeron y
operaron procedian también del exterior.? Sin embargo,
cuando se atiende al funcionamiento de los ferrocarriles y
a su posible impacto sobre la economia de las regiones

- afectadas por su-paso, esa imagen no parece igualmente
pertinente en todos los casos.

Este trabajo intenta mostrar que en el caso particular
del México porfiriano, los servicios ferroviarios de carga
no se concentraron exclusivamente en el trafico de expor-
tacion. Ademas de la vinculacion con el mercado interna-
cional, los ferrocarriles desempeilaron, en México, una
funcién crucial en la configuracion de un mapa producti-
vo y comercial de caracter interno, en la promocion de
ciertas regiones y actividades productivas y en la consoli-
dacién de mercados de un alcance cada vez mas vasto. Los
argumentos que sustentan mi hipotesis subrayan el hecho
de que tanto la composiciéon como los recorridos realiza-
dos por la carga ferroviaria, indican un predominio (en
términos de volumen) de la circulacién interior sobre el
trafico de exportacion. Asimismo, en el ambito especifico
de la circulacién interna, los datos apuntan a una articula-
cion de mercados de amplitud y profundidad crecientes,
reflejo de un estrechamiento de los vinculos interregiona-
les que se fundaban tanto en las necesidades del comercio
como en las de la produccién.

Los datos que sirven de base a este trabajo estan confor-
mados por las estadisticas de carga de 11 de las principales
empresas ferroviarias que funcionaron durante el porfi-
riato, y que en conjunto aportaron mas de 80% de la car-
ga transportada por los ferrocarriles mexicanos en 1907.2

2 Ricouzzi, 1995.

® Las empresas incluidas en la muestra se incorporaron al sistema
ferroviario en distintos momentos a partir de 1880, salvo el Ferrocarril
Mexicano, que se concluyb en 1873. La fecha de terminacion del anali-
sis (1907) coincide con el momento en que el gobierno mexicano
adquirié una porcién de la propiedad de algunas empresas en el pro-
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Aunque la seleccién de las empresas estuvo sujeta a las
fuentes disponibles, se consideraron en la muestra lineas
con distinta ubicacién geografica, de manera que se abar-
caran zonas diversas en cuanto a su estructura econémica
y a sus caracteristicas demograficas y sociales, y en cual-
quier caso se 1nc1uyo a las empresas mas 1mp0rtantes por
su participacion en la carga ferroviaria de todo el pais.

Existen dos fuentes de las que se pueden extraer datos
sobre la composicién de la carga transportada por las
empresas ferroviarias: las estadisticas de carga propiamen-
te dichas y los informes globales que las companias anexa-
ban en sus reportes anuales al gobierno o a los accionistas.
La primera de ellas constituye la fuente 6ptima para el
analisis de la carga ferroviaria, ya que a mas de desglosar
el volumen anual de cada uno de los productos trans-
portados, registra el sitio exacto en que se realizaron los
embarques. Las estadisticas suelen incluir, ademas, el
nimero de toneladas transportadas un kilémetro a partir
de cada una de las estaciones de la linea, lo que permite
calcular la distancia media recorrida por la carga embar-
cada en cada lugar. En todos los casos en que una estaciéon
se concentraba en el transporte de un solo producto o un
tipo de ellos, es posible obtener un calculo bastante preciso
del recorrido realizado, con lo que ademas de su origen se
reconoce su destino y, presumiblemente, los propositos
de su circulacién.

Sin embargo, este tipo de fuente es mas bien escasa en
los archivos ferroviarios, por lo que es imposible hacer un
seguimiento de la evolucién de la carga en todos los anos
y empresas a partir de ella. No obstante, en la mayoria de
los casos incluidos en la muestra dispongo de una estadis-
tica completa de la carga transportada, lo que, bajo el
supuesto de que existia cierta continuidad en la evolucién
de los embarques, permite conocer los flujos por produc-
to y por estacién con bastante exactitud.*

ceso llamado de “‘mexicanizaciéon’’, como resultado del cual se consti-
tuyeron los Ferrocarriles Nacionales de México.
# Este supuesto se aproxima bastante a la realidad, aunque evidente-
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El otro tipo de fuente, la de informes globales, posee
menos riqueza, pero mayor continuidad. Los informes
consisten en una lista de los productos conducidos por
cada empresa y el volumen de cada uno de ellos que se
transport6 durante el ano. Fueron agrupados a partir de
cierto momento en cinco rubros generales: productos
forestales, agricolas, ganaderos, mineros y ‘‘miscelanea’”’,
aunque aun entonces se mantuvo el registro del volumen
de carga para cada producto dentro del rubro correspon-
diente.’ Los informes globales contienen el volumen de
cada producto transportado por la empresa durante el
ano y, agrupados o no en los cinco rubros mencionados,
permiten conocer la composicion exacta de la carga total,
aunque no su origen ni su trayecto especifico. Para los
fines de un analisis como el que se propone este articulo,
los dos tipos de fuente mencionados son en realidad com-
plementarios, y ambos seran utilizados en distintos
momentos de la argumentacién.

Como se apunto ya, este trabajo se basa en el analisis de
la carga transportada por 11 de las principales empresas
que operaron en México durante el porfiriato. En el cua-
dro 1 se enlistan las empresas seleccionadas, asi como
algunos datos que dan idea de su importancia relativa en
el sistema ferroviario nacional hacia el final del periodo.®

mente no da cuenta de la incorporacién de nuevos territorios a la zona
de influencia de un ferrocarril.

8 Los principales productos incluidos bajo cada rubro eran: a) fores-
tales: lena, madera y carbén vegetal; b) agricolas: maiz, trigo, harina,
frijol, aziicar, café y cacao, tabaco, algodén, frutas, legumbres y se-
millas, entre otros (definidos frecuentemente por la especializa-
cién regional); ¢) animales: ganado (vacuno, lanar, etc.) y productos
derivados (lana, cueros y pieles, manteca y sebo, leche, etc.); d) mi-
nerales: piedra mineral, metales en barras y lingotes, carbén y coque,
materiales de construccién, sal, petréleo y varios, y ¢) miscelanea: aba-
rrotes, maquinaria y herramientas, rieles, explosivos, muebles, textiles
y otras manufacturas (cerveza, vidrio, papel, etcétera).

5 Los datos agrupados en éste y los otros cuadros presentados aqui
provienen de una revisién amplia de los expedientes sobre ferrocarri-
les en el AGN, SCOP, de donde se tomaron las estadisticas de carga, asi
como de los informes impresos de las companias que en algunos casos
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Cuadro 1

EMPRESAS SELECCIONADAS: EXTENSION
Y CARGA TRANSPORTADA (1907)

Participacion de

Carga la carga en el

Nombre del Extension  transportada total nacional
ferrocarril (km) (ton) (porcentage)
Central Mexicano 4 560 3 899 032 28.0
Nacional de México 2 840 2 540 082 18.3
Internacional 1683 1 860 375 13.4
Interoceédnico 778 1 091 495 7.8
Mexicano 471 973 312 7.0
Monterrey al Golfo 595 474193 3.4
Tehuantepec 304 412 447 3.0
Sonora 422 323 320 23
Coahuila y Zacatecas 125 166 197 1.2
Mexicano del Sur 367 92 956 0.7
Kansas City,

México y Oriente 346 76 477 0.5
Suma 12 491 11 909 886 85.6
Total nacional* 17 510 13910018 1060.0

* De acuerdo con Coatsworth, 1984, p. 69.

Nora: los datos sobre el volumen de carga corresponden, en general, a
1907 (algunas veces al aflo natural y otras al aflo fiscal). En tres
casos, sin embargo, no fue posible encontrar informacién para ese
ano: dos de ellos corresponden a 1906 y uno mas a 1909.

FuENTES: véase nota 6.

El cuadro 1 muestra la situacién en que se encontraban
las empresas seleccionadas en 1907. Las companias de la
muestra sumaban una extensién de 12 490 km, represen-
tando en conjunto mas de 70% del kilometraje de vias
férreas construido hasta ese momento en el pais. En ese

se localizaron en la BB y en la BC. La gran cantidad de expedientes e
informes estudiados hace impracticable una mencién pormenorizada

de ellos. Los mas utilizados fueron: Mexican Central. . ., 1880-1907;
Mexican National. . ., 1889-1908; Mexican Railway. .., 1890-1910, y
Mexican International. . ., 1892-1910. No siempre se dispuso de infor-

mes para todos los aflos. Salvo indicacién expresa, los datos del articu-
lo provienen de estas fuentes.
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mismo ano, las empresas seleccionadas transportaron 11.9
millones de toneladas de carga, lo que signific6 alrededor
de 85% de toda la carga transportada por la via ferroviaria
a nivel nacional, cuyo volumen ascendi6 entonces a 13.9
millones de toneladas. Vale la pena senalar que tres de las
empresas elegidas se encontraban entonces bajo el con-
trol de las dos companias mas extensas, no obstante lo
cual, se mantuvo aqui su autonomia para los fines del ana-
lisis.” A pesar de la participacién abrumadora de las tres
principales companias en el total, la inclusiéon de las ocho
empresas restantes otorga a la muestra una mayor repre-
sentatividad no sélo en términos del volumen de carga,
sino, sobre todo, del alcance espacial de la seleccion. Ello
se hace evidente al analizar la distribucién geografica de
las lineas elegidas, que el mapa ilustra en el estado en que
éstas se encontraban en 1907.

LA COMPOSICION GLOBAL DE LA CARGA FERROVIARIA

La obra mas importante que se ha publicado hasta el mo-
mento sobre el impacto econémico de los ferrocarriles en
el porfiriato fue el fruto de la investigacion clasica realiza-
da, hace mas de 20 anos, por John Coatsworth. A su traba-
jo debemos dos consideraciones fundamentales para el
analisis del fenémeno ferroviario en México. Por un lado,
la demostracién de que, a diferencia de lo que ocurrié en
el caso de Estados Unidos, la comunicacién ferroviaria
ejerci6é en nuestro pais un impacto determinante sobre el
crecimiento econ6émico en términos globales. Por el otro,
y en estrecha relacion con lo anterior, el reconocimiento
de que los datos cuantitativos sobre la carga ferroviaria
constituyen un indice eficiente de la evolucién econémi-
ca, lo cual es especialmente cierto en una situacion en la
que los ferrocarriles son el inico medio de transporte

7 Se trata de los ferrocarriles Internacional, Interocednico y de
Monterrey al Golfo, los dos primeros controlados por el Nacional, y el
dltimo por el Central.
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Mapa

ON GEOGRAFICA DE LAS LINEAS FERREAS SELECCIONADAS
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moderno y tienden por ello a concentrar una parte fun-
damental de los flujos de la actividad econémica de un
pais. Estas aportaciones han guiado en muchos sentidos
los estudios sobre la experiencia ferroviaria de los paises
atrasados y, por supuesto, han inspirado mi propia investi-
gacion sobre el tema.

Un tercer aspecto de la obra de Coatsworth ha hecho
que sea considerada como parte de la corriente historio-
grafica que, de acuerdo con la definicién de Grunstein y
Riguzzi, subraya

el papel perverso de los ferrocarriles [. . .] como [uno de los]
factores fundamentales del subdesarrollo econémico precisa-
mente por constituir pilares imprescindibles de la insercién
de la region a la division internacional del trabajo como
exportadora de productos agricolas o minerales.®

Aunque Coatsworth reconoce la gran diversidad y com-
plejidad de funciones de los ferrocarriles mexicanos cuan-
do dice que ‘‘aqui no se limitaban [...] a unir minasy
plantaciones con puertos’’, como sucedia en la mayor par-
te de Centro y Sudamérica,® una lectura unilateral de su
obra ha conducido a considerar que aquélla fue la Ginica o
la principal funcién que los ferrocariles desempenaron
en la economia del porfiriato. Es ésta la idea que, a mijui-
cio, merece ser revisada.

El énfasis que se ha hecho en el papel de los ferrocarri-
les como enlace con el exterior, se sustent6 en la constata-
cién de que entre la década de 1880 y la de 1900 tuvo
lugar un vuelco sectorial de gran magnitud en la composi-
cioén de la carga ferroviaria, en virtud del cual la carga
interna habria sido desplazada y ampliamente rebasada
por la de exportacion.!® Esta conclusion se derivo de la
comparacion entre los informes de carga de las dos prin-
cipales empresas ferroviarias en funcionamiento (los fe-

8 GrunsteIN ¥ Ricuzzi, 1991.
9 CoatsworTH, 1990, p. 181.
10 CoaTsworTH, 1984.
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rrocarriles Central y Nacional) en uno de los primeros y
uno de los ultimos anos del periodo.

La percepcion de un cambio sustancial en la composi-
cién de la carga ferroviaria entre los primeros y los alti-
mos anos del porfiriato es adecuada. Esa diferencia se
origina en el notable incremento experimentado por uno
de los rubros de la carga transportada: aquella que las
empresas definieron como ‘‘carga mineral’’. En efecto,
mientras que la carga mineral representé solo 16% del
tonelaje conducido por el Ferrocarril Central en 1884, en
1907-1908 alcanz6 58% de la carga total de esa empresa.
En el caso del Nacional, la participacion de la carga mine-
ral aument6 de 17% a 47% en el mismo lapso.!! Pero si la
percepcion de un cambio en la composicién resulta
incuestionable, no lo es la conclusién que se ha derivado
de ella, segin la cual toda la carga mineral transportada
por estos ferrocarriles se destin a la exportacion.

Si se extiende la consideracién a las 11 empresas que
sirven de base a este estudio, se percibira un cambio en la
composicion global de la carga similar en relacién con

1 En CoaTsworTH, 1984, p. 103, se ordena la carga ferroviaria en un
cuadro de distribucién sectorial que distingue entre carga interna y
carga de exportacién. A continuacién reproduzco la parte del cuadro
que corresponde al Ferrocarril Central, donde son mayores el volumen
global de carga transportada y el porcentaje atribuido a la exportacién.

COMPOSICION DE LA CARGA, FERROCARRIL CENTRAL,

1885-1908
1885 1907-1908
Sector Ton Porcentaje Ton Porcentaje
A. Interno
1. Productos forestales 18 352 10.1 333 066 8.4
2. Agricultura (menos
café y henequén) 79 078 43.7 791979 20.0
3. Ganado 20712 11.5 123 577 3.1
4. Articulos generales
y manufacturas 33 168 18.4 409 163 10.3
B. Exportacién
1. Minerales 28 117 15.6 2 281 358 57.6
2. Café y henequén 1303 0.7 21 403 0.6

Totales 180 729 100:0 3 960 536 100:0
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el que Coatsworth constata en los ferrocarriles Central y
Nacional. Como se observa en el cuadro 2, practicamente
todos los rubros del transporte (con excepcién de la carga
mineral) disminuyeron su presencia relativa en el total a
partir de 1893, y el descenso continué, en algunos casos,
hasta 1899, ano a partir del cual las variaciones fueron
menos significativas e incluso coyunturales. El rubro mas
afectado por la transformacién fue el de la carga agricola,
que disminuyd constantemente su participacién en el
total pese a un incremento continuo en términos absolu-
tos. No obstante, el trafico de bienes agricolas (entre los
cuales el mayor volumen correspondia a productos basi-
cos para el consumo interno) ocup6 el segundo lugar en
importancia en la carga ferroviaria hasta el final del perio-
do. Todas las modificaciones en la distribucion de la carga
deben relacionarse con un crecimiento espectacular de
los embarques de productos minerales, cuyo volumen se
duplicé entre 1893 y 1899 y volvié a aumentar a mas del
doble entre esa fechay 1907.

Cuadro 2

COMPOSICION DE LA CARGA FERROVIARIA DEL PORFIRIATO.
EMPRESAS SELECCIONADAS, 1884-1907

(PORCENTAJES)
1884 1887
Clasificacion Central Nacional 1893 1899 1901 1907
Forestales 10.1 22.4 13.9 11.8 11.7 108
Agricolas 44.4 45.4 27.1 23.5 244 220
Animales 11.5 4.4 3.8 3.1 2.6 2.6
Minerales 15.6 17.0 44.3 48.8 47.7 51.8
Miscelanea 18.4 10.8 11.0 12.8 13.6 128
Total 100.0 1000 100.0 100.0  100.0 100.0

Nota: ante la escasez de datos sobre la década de 1880 se reproducen
los de los ferrocarriles Central y Nacional. A partir de 1893 se suma
la carga de todas las empresas de la muestra que se encontraban en
operacién. En un par de casos fue preciso recurrir a los datos de un
ano anterior o posterior a la fecha correspondiente, lo cual, sin
embargo, no afecta las proporciones apuntadas.

FuenTEs: véase nota 6.
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Es incuestionable que los servicios ferroviarios de carga
experimentaron un cambio sustancial a lo largo del porfi-
riato. Pero las cifras globales antes presentadas pueden
conducir a un doble malentendido. En primer lugar, el
predominio abrumador de la carga mineral en el total
nacional, a partir de los anos noventa, podria llevar a la
conclusion errénea de que se trata de una situacién valida
también para cada empresa considerada en lo individual, y
de que a partir de cierto momento los ferrocarriles del pais
empezaron a funcionar con base en las exigencias de la
actividad minera nacional. Los hechos se oponen ta-
jantemente a tal afirmacion: en la mitad de las empresas
consideradas en la muestra, ninguno de los productos cla-
sificados como minerales ocupaba un lugar preponderante
en el trafico de carga. Lejos de ello, éstas se concentra-
ban en el transporte de bienes agricolas para el consumo
interno, de lena o de madera para construccion.

A principios de siglo, 20% del volumen de carga con-
ducido sobre las lineas del Ferrocarril de Veracruz estaba
conformado solamente por embarques de pulque, y 30%
mas por granos y materiales para construccion. Los com-
ponentes principales de la carga del Ferrocarril Interocea-
nico eran, de manera similar, maderas, granos y pulque, y
en el Mexicano del Sur destacaban en la lista los cereales,
los abarrotes y la lena, que representaban en conjunto casi
40% de la carga total. En éstas, como en otras tres empre-
sas de la muestra seleccionada, el volumen de los embar-
ques de productos minerales no rebasé 25% del total en
1907, fecha en la cual el “‘viraje’” en la composicién de la
carga ferroviaria se habia completado. Para ilustrar este
tema, en el cuadro 3 se presenta la composicion de la car-
ga transportada por cuatro empresas localizadas en terri-
torios distintos y que, no obstante, guardan en comun el
hecho de que los embarques de minerales no ocuparon
el primer lugar en el trafico de carga realizado sobre sus
lineas.

El contenido de la carga de estas empresas de menores
dimensiones refleja con mucha fidelidad el tipo de servi-
cio que realizaban en sus regiones de influencia. Aunque
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Cuadro 3

COMPOSICION DE LA CARGA
DE CUATRO EMPRESAS FERROVIARIAS, 1907

(PORCENTAJES)
Ferrocarril Kansas
Ferrocarril Ferrocanil de Ferrocarl City, México
Clasificacién de Sonora Tehuantepec Mexicano del Sur yOriente
Forestales 17.8 6.9 12.7 21.6
Agricolas 19.2 25.8 36.5 20.5
Ganaderos 2.5 4.1 2.6 0.9
Minerales 21.3 22.1 20.6 25.1
Miscelanea 39.2 41.1 27.6 31.9
Total 100.0 100.0 100.0 100.0

FugNTES: véase nota 6.

algunas atravesaban zonas mineras y efectuaban embar-
ques de esta clase, en ninguna de ellas la carga mineral
poseia un peso preponderante. La explicacion para este
fenémeno es bastante simple: la carga ferroviaria respon-
dia a una especializacién de caracter regional, y reflejaba
las necesidades de los mercados locales. Mas alla del trafi-
co de importacién y exportacién a que servian algunos de
estos ferrocarriles, todos desempenaban un papel funda-
mental en la distribucién de la produccién agricola de sus
regiones de influencia y en el abastecimiento de los mer-
cados de cada localidad.

El papel de los ferrocarriles que se especializaron en la
distribucién de bienes agricolas, forestales o manufactura-
dos en el plano regional, se ve oscurecido en las cifras glo-
bales por el muy superior volumen de carga de las grandes
companias. Estas prestaron también un senalado servicio
a la circulacion interna, pero en ellas predominaron los
embarques de algunos productos designados como mine-
rales en la clasificacion adoptada convencionalmente por
las propias empresas. Asi, la carga mineral transportada
por los ferrocarriles Central, Nacional e Internacional
da cuenta de alrededor de 80% de todos los embarques de
este tipo realizados por los ferrocarriles considerados en
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la muestra, y ese porcentaje no debe encontrarse muy
lejos del total de la carga mineral conducida por la via
ferroviaria en todo el pais durante el porfiriato.

Pero aun en el caso de las grandes empresas era un
hecho frecuente que articulos ajenos a ese tipo de carga
tuvieran un peso significativo en el volumen total. Asi, por
ejemplo, en el Ferrocarril Nacional el transporte de made-
ra ocupd siempre el segundo o tercer lugar entre todos los
productos considerados individualmente, y algo muy simi-
lar sucedi6 con la lena en el de Monterrey al Golfo, y con
los granos en el Ferrocarril Internacional. Ello significa
que incluso en el marco de la contabilidad interna de la
carga de estos ferrocarriles, el volumen de los productos
minerales transportados suele oscurecer la importancia
que para el trafico interno de bienes agricolas, ganaderos,
forestales o manufacturados poseia su funcionamiento.

El segundo malentendido tiene que ver con la suposi-
cién de que el cambio operado en la carga en favor de su
componente mineral refleja un viraje de una carga “‘inter-
na’’ a una ‘““de exportacién’’. Como intentaré mostrar en
seguida, la mayor parte de la carga mineral particip6
en procesos de circulacién y produccién internos, y en
ellos encontré frecuentemente su consumo final. Pero
incluso en los casos en que esa carga se relacionaba con el
sector exportador de la economia, su participaciéon en la
dindmica interna no fue ni contingente ni secundaria, y
resulta fundamental para explicar las transformaciones
que tuvieron lugar en la actividad econdmica del pais a lo
largo de este periodo.'?

EL TRAFiCO DE PRODUCTOS MINERALES

Ante la imposibilidad de realizar aqui un estudio porme-
norizado de todos los rubros que conformaban la carga

12 Un enfoque que realza el doble papel de los ferrocarriles como
potenciadores de la modernizacién interna y enlace con el exterior se
desarrolla en Rosenzweic, 1989, passim.
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ferroviaria del porfiriato, se analiza aqui con cierto detalle
el contenido de la carga mineral, rubro que propicié el
viraje en la composicion global de la carga en la década de
los noventa (representando desde entonces alrededor
de 50% de la carga total) y al que se atribuye el vuelco
hacia la exportacion. En el cuadro 4 se presenta la com-
“ posicion de la carga que las empresas ferroviarias clasifica-
ron como ‘“‘mineral’, asi como su evolucién a partir del
momento en que su presencia fue preponderante en el
transporte ferroviario del pais.

Cuadro 4

COMPOSICION DE LA CARGA MINERAL
DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS.
EMPRESAS SELECCIONADAS, 1893-1907

(PORCENTAJES)

Productos 1893 1899 1901 1907
Piedra mineral 42.8 36.1 37.3 35.9
Carbdn y coque 27.8 27.0 28.6 34.5
Materiales de

construccion 10.8 27.3 22.7 20.6
Metal en barras

y lingotes 9.2 3.1 3.9 4.1
Sal 47 2.9 44 1.7
Petroleo 1.2 1.4 1.3 1.5
Varios 35 2.3 1.8 1.7
Total 100.0 100.0 100.0 100.0
Volumen total

(ton) 1068953 2232577 2790301 5320 465

Nota: aqui como en los otros cuadros, cuando se alude a las “empre-
sas seleccionadas’ se trata de las once companias incluidas en la
muestra.

FuenTEs: véase nota 6.

De inmediato se puede apreciar que las empresas ferro-
viarias entendian a la llamada ‘‘carga mineral” en un sen-
tido laxo: agrupaban bajo este rubro no s6lo las piedras
minerales, el carbon y el petroleo, sino productos que en
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términos estrictos no son minerales, como es el caso de al-
gunos de los materiales para construccion.

El producto que se transporté en mayor volumen, des-
de el primer ano considerado, fue la piedra mineral, pero
su participacion en el total disminuyo, durante la década
de los noventa, a favor de los materiales para construc-
cién, y en el siglo %x en beneficio del carbén y del coque,
que se contabilizaron aqui de manera conjunta. Estos tres
tipos de productos: la piedra mineral, el carbén y el
coque, y los materiales para construccion, dieron cuenta
de mas de 80% de la carga mineral en 1893, y de alrede-
dor de 90% en cada uno de los afios siguientes.

Los otros articulos incluidos en la clasificacion mineral
tuvieron una presencia inferior en términos proporciona-
les, y aunque su tonelaje aumento casi siempre de uno a
otro de los anos considerados, no lo hizo al ritmo de los
primeros. Los embarques de sal fueron siempre muy irre-
gulares, y los de petréleo, que se duplicaron entre 1901 y
1907, no alcanzaron aiin a tener un mayor peso en el
total. La sal fue, primordialmente, un producto de consu-
mo interno durante todo el periodo. Lo mismo puede
decirse del petroleo, cuyos voliimenes de exportacion
empezaron a adquirir importancia en 1906, y aun enton-
ces representaron sblo 5% del tonelaje transportado por
la via ferroviaria.!® La carga de metales en barras y lingotes
se increment6 en términos absolutos, pero disminuy6 en
su participacién de 9 a 4% del total, y como se verd mas
adelante, es la inica que puede ser considerada, en parte,
como carga de exportacion.

Analicemos, en primer lugar, el rubro de “‘materiales
de construccidon’. En virtud de los diferentes criterios con
que se agruparon estos materiales de una a otra empresa,
y de que éstos se modificaron con el tiempo incluso den-
tro de la contabilidad de cada compania, agrupé aqui una
diversidad de articulos que frecuentemente se relaciona-
ban con la construccion, pero que en algunos casos ser-

13 Los datos sobre las exportaciones se obtuvieron de Estadisticas. . .,
1960, p. 375.
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vian como insumos para la industria de la fundicién y el
beneficio de minerales. Los articulos incluidos bajo esta
denominacién fueron: piedras de distintos tipos, tepetate,
ladrillo, cal, cemento, arena, yeso y terraceria. Con la
excepcidn de pequenas cantidades de marmol que el pais
exportd a partir de los aios noventa, estos materiales se
destinaron, en su inmensa mayoria, a la circulacién inter-
na, y en el caso de las lineas estudiadas, su procedencia
fue basicamente nacional.!*

Una prueba contundente de ello la constituyen los
recorridos realizados por este tipo de carga: tanto en el
Ferrocarril Central como en el Nacional (los dos principa-
les transportadores de estos materiales), mas de 50% del
volumen de los embarques de este tipo, realizados en
1901, se originaron en las proximidades de la capital del
pais, y se dirigieron en su totalidad a la ciudad de México.
De 20 a 30% adicional se embarcé en los alrededores de
ciudades como San Luis Potosi, Monterrey, Chihuahua y
Saltillo, en estaciones que existian generalmente con ese
Unico propésito, y encontraron en ellas su tltimo destino.

El transporte de los materiales para construccion, asi
como el tipo de recorridos que éstos realizaban, se expli-
can por los procesos de urbanizacion e industrializacién
que tenian lugar en las principales ciudades de la
Republica: materiales como la piedra, el ladrillo y el ado-
be se utilizaban en la construccion de casas y edificios y en
la ampliacién del espacio urbano, mientras que el yeso
y la cal constituian insumos utilizados en la industria de la
fundicién. Asi, la proporcién de la carga mineral confor-
mada por el rubro de materiales para construccion (27%
en 1899, y algo mas de 20% a partir de 1901), se destinaba
integramente a la circulacion interna, y servia a procesos
estrechamente vinculados con la modernizacion del pais.

M El mayor volumen de marmol exportado se registrd en 1892-1893,
cuando ascendi6 a 3 360 ton, monto insignificante en el contexto de la
carga de materiales de construccion. En Estadisticas, 1960, se refieren
otras exportaciones de materiales de construccion (adobe, arena, cal,
ladrillos, etc.), que, sin embargo, no se cuantifican debido a su escasa
significacion; véanse pp. 32y 398.
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El trafico de coque y de carbén no fue ajeno a esos pro-
cesos. La escasez de estos combustibles en el territorio
nacional hizo necesaria su importacién en grandes canti-
dades durante todo el periodo. En la década de 1890, la
mayor parte de la carga de carbén y coque que circulé por
los ferrocarriles Central y Nacional encontro su origen en

~~la‘importacion, pero-esas dos empresas-condujeron me- .-

nos de la mitad del carbén y del coque que corrieron por
la via ferroviaria desde esa misma década. Casi 50% de
esos combustibles fue conducido, a partir de 1893, por las
lineas del Ferrocarril Internacional, que derivaba la ma-
yor parte de sus ingresos del transporte de carbon desde
los yacimientos ubicados en el norte de Coahuila hasta las
fundiciones que operaban en el sur de ese estado y en la
ciudad de Monterrey.??

Solamente el Ferrocarril Internacional destiné una par-
te del carb6n y del coque conducidos sobre sus lineas al
mercado exterior. Esa porcién, que debid ser significati-
va durante la década de 1890, disminuy6 a medida que
aumentaban los requerimientos internos, generados por
los propios ferrocarriles y por la industria metaldrgica que
florecia en el norte de México. Si en los anos anteriores a
1900 las exportaciones de esos combustibles superaron las
100 000 toneladas, a partir de 1901 fueron insignificantes,
promediando acaso 1 000 toneladas anuales durante toda
la década.’® El volumen de carbén y coque transportado
por los ferrocarriles mexicanos superd, en cambio, las
600 000 toneladas a partir de 1899, y se triplic6 para 1907.
Algo mas de 50% de ese volumen provenia de las impor-
taciones, pero al menos 85% antes de 1900, y mas de 95%
a partir de esa fecha, se destiné al consumo productivo en
el interior del pais.

Asi, la carga minera de exportacién pareceria quedar
reducida a los embarques de piedras minerales y a los de
metales en barras y lingotes. A las primeras debe atribuir-
se el viraje experimentado por la composicion de la carga

15 Mexican International. . ., 1892-1910.
16 Estadisticas. . ., 1960, p. 377.
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ferroviaria desde principios de los afios noventa, pues de
una participacion modesta en la década anterior pasaron
a representar 43% del volumen de carga mineral trans-
portado por la via ferroviaria en 1893. Vale la pena, enton-
ces, analizar con cierto detalle hasta qué punto puede
atribuirse el trafico de piedras minerales a la exportacion.

En el caso particular de las'piedras minerales, compo-
nente principal de la carga mineral en el momento del
‘““viraje”’, existe un argumento de peso que nos permitiria
desde ahora cuestionar la interpretaciéon de que el aumen-
to en el volumen transportado apuntaria basicamente a
otro incremento de las exportaciones. Se trata de un
acontecimiento que produjo una modificacién trascen-
dental en el trafico ferroviario de carga, y que por ello fue
comentado con mayor o menor énfasis en los informes de
las empresas ferroviarias hacia 1891. He aqui la percep-
ci6én de los funcionarios del Ferrocarril Nacional:

La decision del Departamento del Tesoro norteamericano
[en el sentido de gravar las importaciones de minerales con
contenido de plomo] ha influido limitando enormemente el
trafico de exportacion de minerales, pero ha resultado tam-
bién en el surgimiento de plantas de fundicién en la repibli-
ca, y la influencia sobre el trafico agregado de minerales ha
sido favorable. Los ingresos por la exportacién de minerales
[...] han caido, pero los ingresos por el trafico local de
minerales se han elevado [. . .] Hay una gran planta fundidora
en San Luis Potosi y otra en Monterrey que han sido puestas
en funcionamiento en los Gltimos 30 dias. Esto multiplicara a
mas del doble el producto de fundicion sobre nuestra linea, y
se espera que un trafico mucho mayor resultara de ello en el
proximo ano.!’

El fallo del gobierno estadounidense se produjo en el
mismo momento en que los embarques de piedras mine-
rales iniciaron su prodigioso ascenso. Asi, al tiempo que el
volumen de piedras minerales transportado por la via
ferroviaria operaba un vuelco en la composicion de la car-

7 Mexican National. . ., 1889-1908, 1892, p. 13.
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ga de los principales ferrocarriles mexicanos, el trafico de
esos productos ‘‘se volcaba al interior’’, en un recorrido
desde las explotaciones mineras hasta las plantas de bene-
ficio y fundicién que entonces empezaban a funcionar en
gran escala, y cuyo niimero se multiplicaria entre ésta y la
siguiente década. El proceso puede seguirse con cierto
detalle en cada una de las empresas que conducian este
tipo de carga en volimenes considerables.

La principal aportacion a la carga de piedra mineral de
los ferrocarriles incluidos en la muestra, la realiz6 el
Ferrocarril Central Mexicano, que en 1893 particip6é con
46% del volumen de piedras minerales transportado y en
1907 aportd 53% del total, con méas de 1 000 000 de tone-
ladas conducido sobre sus lineas. Ello se explica, en parte,
por la configuracién que adopt6 el mapa minero del pais
a partir de la década de 1890, pero también por la politica
de expansion de la propia empresa ferroviaria, que la lle-
vO a apropiarse, en condiciones a veces monopolicas, de la
produccion de algunos de los yacimientos mas importan-
tes en toda la Republica.!®

En otra parte he realizado un analisis detallado del ori-
gen y los recorridos de la carga de piedras minerales que
se transportd sobre las vias del Ferrocarril Central.!® Lo
primero que se desprende de €l es que este tipo de carga
alcanzaba un altisimo grado de concentracion: en s6lo 20
de las 311 estaciones que operaban en todas las lineas del
Ferrocarril Central, en 1901, se embarcé 85% de la carga
de piedras minerales conducida por esa empresa. En esa
fecha, tres estaciones del estado de Chihuahua, tres de

'8 En la primera década de este siglo el Ferrocarril Central se encon-
traba comunicado con los principales minerales de Pachuca,
Guanajuato, Zacatecas, Aguascalientes, San Luis Potosi y Chihuahua, y
durante un tiempo sirvié de conexién a algunas de las zonas mineras
que se encontraban en la zona de influencia del Ferrocarril Internacio-
nal. La adquisicién de la linea de Monterrey al Golfo en 1902 comple-
t6, por otra parte, su acceso directo a todas las beneficiadoras de
minerales modernas que se habian establecido en el pais; véase Kuntz
FIckER, en prensa, passim.

19 Ruxtz Ficker, en prensa, capitulo IIL8.
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Aguascalientes y otras tantas de Zacatecas aportaron 300 000
de las 590 000 toneladas de minerales sin beneficiar que
se embarcaron entonces en los carros de esa compania.
No era infrecuente que las pocas estaciones que remi-
tian piedra mineral existieran exclusivamente para ello:
en nueve de las 20 estaciones que concentraron ese tipo
de carga, las piedras minerales representaron mas de 90%
del volumen total de los embarques locales, lo cual facilita
el conocimiento del recorrido que esa carga presumible-
mente realiz6. He calculado que al menos 85% del volu-
men de piedra mineral que se condujo sobre las lineas del
Central en 1901 circulé internamente y se dirigié a alguna
de las modernas industrias que para el beneficio y la fun-
dicién de metales funcionaban ya en Aguascalientes, Mon-
terrey, San Luis Potosi o Bermejillo (véase el cuadro 5). En
cualquier caso, tanto la direccién como la distancia que

Cuadro 5

RECORRIDO PROBABLE DE LA CARGA DE PIEDRAS MINERALES,
ESTACIONES SELECCIONADAS
(VARIOS ANOS)

Porcentaje

de piedra Direccién

mineral en de la carga Distancia Distancia hasta

carga total total recorrida el destino
Estacion de la estacion  (porcentaje) {km) probable
Celaya Unién 915 N (99) 280.2 294/N (Ags.)
Pachuca 86.1 N (88) 539 575/N (Ags.)
Cobre 92.7 S (100) 59.8 60/S (Ags.)
Santa Barbara 95.0 5 (99.9) 3519 355/S (Bermejillo)
Vanegas 94.3 N (90.7) 305.6  301/N (Monterrey)
Guadalupe 100.0 § (100) 96.0 96/S (Monterrey)
Danforth 100.0 N (100) 123 10/N (Monterrey)
Mineria 99.2 S (100) 119 18 (Monterrey)

Nora: las primeras cuatro estaciones pertenecen al Ferrocarril Central,
las siguientes tres, al Nacional, y la tltima, al de Monterrey al Golfo.
Los datos corresponden a distintos afios entre 1894 y 1905, confor-
me a la disponibilidad de las estadisticas de carga.

N = Norte; S = Sur.

FuENTES: véase nota 6.
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recorrieron esos embarques, hacen bastante improbable
la suposicion de que se hubieran exportado en una pro-
porcién considerable sin beneficiar.

En el caso del Ferrocarril Internacional el vuelco que se
produjo durante la década de 1890, en virtud del cual la
carga de piedras minerales aumenté y se destiné en una
proporcidn creciente a alimentar la industria local del
beneficio y la fundicién, es también transparente. Si en
1893 la compania informaba que 1 000 de los 2 500 carros
cargados con piedra mineral se enviaron a Estados
Unidos, al ano siguiente reportaba que se habian cargado
de minerales casi 3 900 carros, de los cuales mas de 3 500
se habian conducido ‘“‘a las fundiciones vecinas’’, y los
restantes 345 a Estados Unidos. Para 1896 el predominio
del trafico interno de minerales era absoluto: “‘todo el
mineral [contenido en 5 200 carros de la empresa] se
consumié en México, exceptuando la carga de 67 carros
que, después de atravesar toda la extension de la linea
principal, se exportaron a Estados Unidos a principios del
ano”’. En los anos siguientes, la empresa constataba, asi-
mismo, la disminucién del abastecimiento de origen
externo para el funcionamiento de las fundiciones, o la
“‘creciente habilidad de las minas adyacentes a este ferro-
carril para proveer todos los requerimientos de las fundicio-
nes proximas a ellos con los minerales de distintas leyes
que ellas requieren’” .2

Otras dos empresas desempenaron un papel importante
en el transporte de piedra mineral: el Ferrocarril Nacio-
nal y el de Monterrey al Golfo. En lo referente a la prime-
ra de estas companias, 63% de las piedras minerales
conducidas sobre sus lineas a mediados de la década de
1890 se embarcaron en cuatro estaciones. En todas ellas el
volumen de esos embarques representé mas de 95% de
todo el tonelaje de carga remitido, por lo que la distancia
media recorrida por los embarques de cada estacién indi-
ca con precision el recorrido realizado por la carga de

2 Mexican International. . ., 1892-1910. Véanse los informes corres-
pondientes al periodo 1892-1898, passim.
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minerales sin beneficiar. En todos los casos ese recorrido
es idéntico a la distancia que separaba a las estaciones
remitentes de una planta de fundicién, y en ninguno de
ellos es posible sugerir que los productos hubieran circula-
do para su exportacion (véase el cuadro 5).

La misma operacion puede realizarse en lo que atane a

“los embarques de piedras minerales que corrieron sobre
las lineas del Ferrocarril de Monterrey al Golfo. En este
caso una sola estacion, de nombre ““Mineria’’, remitid
96% de toda la piedra mineral que se transportd por esa
empresa en 1902. Esta carga representaba, por su parte,
99% del volumen de los embarques realizados en esa esta-
cion, y los recorridos que promediaba, alcanzaban sé6lo 12
km, distancia idéntica a la que la separaba de su destino

Unico: la ciudad de Monterrey. En el cuadro 5 se ilustra el

procedimiento mediante el cual se determiné el recorri-

do realizado por la carga de piedras minerales en algunas
de las estaciones en que este tipo de embarques represen-
t6 una porcién predominante de la carga local.?!

Como se observa en el cuadro, el calculo de los recorri-
dos es transparente y no se presta a equivocos: toda la car-
ga de piedras minerales embarcada en esas estaciones
realizo recorridos casi idénticos a la distancia que las sepa-
raba de alguna planta de fundicién importante, ya fuera
la de Aguascalientes o las ubicadas en los estados de
Durango y Nuevo Le6n. En conjunto, es muy probable
que una proporcion superior a 80% de la carga de piedras
minerales transportadas por la via ferroviaria, no tuviera
como destino inmediato la exportacion. Esta carga consti-
tuia el insumo principal de la industria metaliirgica del
pais, y su producto, o mas precisamente, una parte de él,
se destinaba a la exportacion.

Hasta el momento no se ha considerado la carga mine-
ral transportada por las empresas de menores dimensio-

2 E] criterio para seleccionar las estaciones fue que existiera en ellas
un predominio tal de la carga de piedra mineral, que el recorrido pro-
mediado por toda la carga embarcada localmente reflejara con preci-
sién el de la propia piedra mineral.
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nes, y que, en el caso de las que sirvieron de muestra en el
cuadro 3, represent6 alrededor de 20% de su tonelaje
total hacia 1907. Los resultados no difieren mayormente
de los presentados hasta aqui, y tienden mas bien a refor-
zar la idea de que la carga mineral no era fundamental-
mente de exportacién. En el caso del Ferrocarril
Mexicano, 20% de la carga transportada en 1901 la consti-
tuian los materiales de construccidn, que como se dijo ya
eran, basicamente, de consumo interno. En 1909 los em-
barques de carbdn y coque (procedentes del exterior)
representaron 11.5% de toda la carga de la empresa, y los
de piedra para construccién aportaron 8.3% mas a ese
total. Pero ambos productos se encontraron atin entonces
subordinados a la carga de pulque, que aportd por si sola
16% del volumen transportado por la compania en ese
ano. La carga mineral del Ferrocarril Interoceanico con-
sistié también en materiales para construccion (10% del
total en 1901), y s6lo en el Gltimo ano considerado, apare-
cieron con un peso significativo los embarques de carbon
y coque (10% del total), aunque ambos tipos de carga se
encontraron, en general, por debajo del volumen de lena
y pulque conducidos sobre las lineas de esa empresa.

Si se aceptara que el tnico producto de la clasificaciéon
mineral que se destiné en su totalidad a la exportacion fue-
ron los metales en barras y lingotes, la proporcion de la
carga minera de exportacion se reduciria a 9% de la carga
ferroviaria de productos minerales en 1893, y ano mas de
4% en cada uno de los siguientes afios. En 1907 este por-
centaje era el equivalente de las 220 000 toneladas de
metales en barras y lingotes transportadas por la via ferro-
viaria, volumen algo superior a la suma de la produccion
nacional de metales preciosos e industriales, pero muy por
encima de las exportaciones de esos articulos que se con-
tabilizan en las estadisticas sobre el comercio exterior.??

22 La produccidn nacional en el afio fiscal de 1906-1907 habria sido
de algo mas de 160 000 toneladas, y las exportaciones no habrian reba-
sado las 120 000. Estadisticas. . ., s.f., pp. 135-142, y para las cifras de
exportacion, Estadisticas. . ., 1960, passim.
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Las investigaciones sobre el desarrollo econémico del
porfiriato han reconocido hace ya algtin tiempo que no
toda la produccién nacional de metales tuvo como prop6-
sito la exportacion. Si la mayor parte del oro y la plata pro-
ducidos se destinaron, acunados o en barras, al mercado
exterior, un porcentaje bastante alto de los metales indus-
triales encontré su origen y su consumo final en el merca-
do interno. Como refiere Guadalupe Nava Oteo, una
proporcion bastante alta de los metales industriales extrai-
dos y beneficiados en la Republica (50% hacia 1900, alre-
dedor de 44% para 1910) se consumid internamente, y
sirvié a diversos procesos relacionados con la moderniza-
cién del pais:

La iniciacién de un proceso industrial [...] fue la fuente
principal del consumo interno de los minerales industriales
no ferrosos. El cobre, el plomo y el zinc se consumieron
sobre todo en la electrificacién del pais, y en una escala
menor, en la acunacién de moneda fraccionaria de cobre,
bronce y niquel. El mercurio, el zinc y el sulfato de cobre fue-
ron utilizados, ademas, en la propia metalurgia nacional. El
empleo final interno de estos metales en sus diferentes apli-
caciones industriales y de una manera sistematica y organiza-
da, se inicia en forma importante en 1891-1892 [. . .]1%

El dato es interesante porque si bien en términos de
valor los metales preciosos ocuparon el lugar principal en
la produccién nacional de metales durante todo el perio-
do, en lo referente al volumen (que es precisamente lo
que la carga ferroviaria permite estudiar) los metales
industriales adquirieron una importancia creciente y
rebasaron, desde la década de 1890, al oro y la plata en la
produccidn interna.?* Es muy probable entonces que una
parte considerable del tonelaje de metales en barras y lin-
gotes transportado por la via ferroviaria corresponda a los

2 Nava Oteo, 1985, p. 231. Véase, asimismo, Haser, 1992, passim.

24 En 1900-1901 se produjeron en el pais 13 toneladas de oroy 1 800
de plata. En cambio, el volumen del plomo producido rebasé en ese
momento las 100 000 toneladasy el de cobre las 28 000. Estadisticas. . .,
s.f., pp. 136-140.
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metales industriales, que se consumieron en mas de 40%
dentro del pais hasta finales del porfiriato.

CONSIDERACIONES FINALES

~Podria intentarse una cuantificacién que retomara las
consideraciones anteriores y dividiera la carga mineral de
las empresas ferroviarias conforme a su destino (el merca-
do interno o la exportacion). Una estimacion de este tipo,
que no intenta ser exacta, se presenta en el cuadro 6.

Cuadro 6

DISTRIBUCION DE LA CARGA MINERAL CONFORME A SU DESTINO.
EMPRESAS SELECCIONADAS. 1907

Porcentage estimado Volumen (ton)
por sector por sector

Producto Interno Exportacion Interno Exportacion
Piedra mineral 85 15 1625413 286 838
Carbén y coque 95 5 1742 584 91 715
Materiales para

construccién 95 5 1039 695 54 721
Metales 30 70 65 796 153 524
Sal 100 0 89 457 0
Petréleo 60 40 48 209 32140
Varios 20 80 18 075 72 300
Total 4 629 229 691 236
Porcentaje en el total
de la carga minera  87.01 12.99

Nota: los porcentajes son estimaciones realizadas a partir de la argu-
mentacién anterior. Las cifras sobre el volumen pueden calcularse a
partir de las proporciones sefialadas en el cuadro 4, y se distribuye-
ron aqui conforme a los porcentajes estimados.

La estimacién es muy burda, y antes que poseer alguna
pretension de exactitud, intenta mantener cierta cohe-
rencia con la argumentacién precedente y mostrar sus
implicaciones sobre el volumen de la carga realmente
transportada por la via ferroviaria. De hecho, los porcen-
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tajes estimados para la carga de exportacion se encuen-
tran por encima de los que se derivarian del analisis de los
recorridos de la carga, realizados anteriormente, y de
los datos sobre las exportaciones, recopilados por El
Colegio de México.? En cualquier caso, si se aceptaran las
proporc10nes apuntadas en el cuadro 6, podriamos con-
-cluir que mas de 4:5°de"los 5.3 millones de toneladas que
en 1907 constituian la carga minera de los ferrocarriles se-
leccionados, se componian de productos destinados pri-
mordial o exclusivamente a la circulacién interior. Esto, a
su vez, modificaria, de manera sustancial, las proporcio-
nes en que la carga global de las empresas ferroviarias
habria de dividirse entre cargas interna y de exportacién.
Aunque constituyan s6lo una aproximacién, las estima-
ciones anteriores muestran hasta qué punto el viraje ope-
rado en la carga ferroviaria, en virtud del incremento de
su componente mineral, no debe atribuirse a un simple
aumento en el volumen de las exportaciones. A mi enten-
der, aquél refleja un proceso complejo en el cual la inser-
cion de la economia mexicana en el mercado mundial
tenia lugar al mismo tiempo que se conformaba interna-
mente un aparato productivo moderno y un mercado
cada vez mas integrado, que apuntaba a la formacion de
un mercado nacional. Los ferrocarriles desempenaron un
papel crucial en ese proceso al propiciar la multiplicacién
de los intercambios, la ampliacién del ambito de comer-
cializacién de los productos, la articulacién de los merca-
dos y una creciente interdependencia entre las distintas
regiones productoras. Estas transformaciones internas,
que iban tejiendo los lazos del mercado nacional en for-
macién y a las cuales la comunicacién ferroviaria presté

% Asi, por ejemplo, los volimenes que corresponden a los porcen-
tajes de carboén y coque, petrdleo y materiales de construccién que se
habrian transportado con fines de exportacién son bastante superiores
a las exportaciones efectivas de esos productos que se realizaron en la
misma fecha segiin las estadisticas sobre el comercio exterior. En for-
ma similar, como es imposible conocer la composicion del rubro de
“*varios”, se supone en el cuadro que 80% de esa carga se destiné a la
exportacion, lo que posiblemente no corresponde a la realidad.
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un senalado servicio, hicieron a la economia mexicana
mas apta para su integraciéon al mercado mundial, y defi-
nieron, en parte, las condiciones en que habria de produ-
cirse esta integracion.
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