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CONDICIONES GEOGRAFICAS DEL TERRITORIO DE LA 

RE·PUBLICA MEXICANA 

Ocupa el territorio de la República Mtexicana la parte me
ridional de la América del Norte, y -se continúa por · la región 
ístmica de Centro América; pudiéramos compararlo, en conjun• 
to, a una cornucopia, la que solemos llamar cuerno de la .abun
dancia. La porción más. .ancha del Elemento Continental (2,070. 

Km.) mira hacia el Norte y .su curvatura está vuelta hacia el 
Oriente, por donde su punta queda figurada por el bajísimo 
Ele·mento Peninsular Yucateco (de 160 a 250 metros sobre el 
tJivel de los mares). 

Por el extremo Noroeste, despréndese la montañosa· y larg:a 
península de la Baja California, que sigue · hacia el S1utres~ ·· uha 
dirección casi paralela a la costa. 

El territorio nacional cornprende, ade1nás, numerosíshnas 
islas, las que constituyen el quinto Ele·mento, el Insular, de los 

c~;Q.CO ~qu_e. JD:~egr~n ~11~str~ : P~tria . . 
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Linda al · N ort~ con- los Estados ·Unidos de América y al 

Sur ·COJ?.. 1la Rep_úblic:a1 de .. Guatema;la y la ·colonia ingl€:sa de De
lice. Bañan a. ~'léxico. por el Oriente el Golfo de 1i éxico y el ]I.Iar 
de las-Antillas y por el Occidente el Océano Pacifico . . 

La cadena de montañas que en la América Istmica es ele
v.ada y esencialmente volcánica, ~n el Elemento Istmico de Te
huantepec se deprime por considerable modo, hasta rebajars~ 
a poco más de 200 metros. Al Occidente de la depresión de 'l:e
lmantepec, áJlzase pronto la Sierra Madre hasta los 3,396 me
tros en el pico de Cempoaltépetl. :M;?-.s aJ . Oe~J~, ~r.r9$ . y ~i~r.r?l? 

• o H . .. / - " • • •- - · - - - · • • • - ' 
0 

' . ~ ,- • 

al soldarse entre sí forn1an un conjunto intrincadísim·o conocí.;. 
do con el nombre de N udo klixteco. De .este .nudo se desprenden 
dos ran1ales principales, formando una gigantesca V, uno que 
sigue hacia el Norte por el Oriente de México, y otro hacia el 
Oeste, torciendo luego en dirección .Noroeste, casi paralelamen
te a la costa del Pacífico. El primer ramal S·e llama Sierra Jt.f a-

dre Oriental, y el otro, denomínase, al principio, Sierra Madre 
del Sur, y luego Sierra Aladre Occidenta-l . 

. Al Norte de las Mixtecas despréndese de la Sierra Madre 
Oriental otro sistema de 1nontes muy ~levados que constituyen, 
en gran parte, el Sistema Tara.sco-N ah na. De Este ¡a¡ Oeste r.ru ... 
zan sucesivan1ente los territorios habitados· antiguan1!snte por 
los nahutLs y los tarascas, de donde proviene el nombre de Ta
' ·asco-nahua que se ha dado a este sistema orográfico, el más 
elevado de México, considerado en conj1unto. Al Norte de este 
sistema se m~tiene el suelo a grrundeg¡ .altitudes y disminuye, 
de una manera general, por grados insensibles. Todo •lo contra· 
rio pasa en la v~tiente meridional de dicho sistema orográtl
co; en poco trecho, relativamente, se baJa desde alturas de 3 a 
~,000 metros, hasta depresiones de 800, 400, 200 y aun de 50 
m.ts. sohre el nivel del mar. 

Esta inmensa depresión tiene forma triangular, cuyos vér .. 



tices son aproximadan1-ente el Nevado d~ Colima, el Pico de ()ri. 
rtaba; y el Nudo Mixteco; denomínase la Gran Depresión Aus
tral. 

Entre las dos Sierras Madres, la Oriental y la Occidental, 
y el Sistema Tarasco-Nahua al Sur se form.a la imponente Al
UpLanicie. Mexicana~ la que a su vez está frecuentemente atra
vesada por sistemas de montañas, algunas veces, independien
tes y aislados ; pero con frecuencia UJnidos a guisa de ramales 
a las dos principales serrtatnías que corren de Noroeste a Sur
este. La Altiplanicie alcanza su mayor altura en la Iviesa de 
Anáhuac, en los valles de Puebla (2,000 metros), México (2,240 
metros) y Toluca (2,650 metros), y Vía~ descendiendo lenta y 
gradualmente hacia el Norte, por donde puede decirse que que
da abierta ; no así por todos los demás rumbos, que por todos 
ellos la cielTan las cadenas montañosas a que y,ru hemos aludi
do, forn1ando vailles más o menos extensos, pero de los cuales 
no puede salirse sino ascendiendo. 

Además y con pocas excepciones, que especialmente se ob
~ervan sobre el Pacífico, l,a¡g dos grandes serranías de Oriente 
y Occidente no llegan al mar con sus estribaciones, ni forman 
€nsenadas o golfos profundos y abrigados, sino que las costas, 
en faja algunas veces ba¡stante ancha, son, por lo general, pla
nas y muy poco elevadas sobr€ el nivel de las aguas. Por últi
mo, y obsérvase este fenómeno, máS! acentuadamente que en 
otra parte, en la Sierra Madre Occidental, el sistema orográ
fico que avanza de NW. a SE. no está constituido por una so
la, sino por varias cadenas montañosas, que caminan pa.ralelas 
y· dejan entre sí valles estrechos o profundas cortaduras, por 
donde las aguas se encauzan formando rápidos torrentes. 

Lo di,cho basta para hacerse cargo del cúm,ulo inmenso de 

dificultades que para las comunicaciones marítimas, y .terrestres 

ofrece nuestro territorio, cuya extensión ~i Hega a 2 millones 
de kilómetros cuadrados ( 1.963,678). 
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Del lado del At lántieo, que és el que nos pone en contaeto 
con la vieja y civilizada Europa, carecemos de pue·r tos natura· 
les, y allí donde desembocan los ríos que descienden impetuosos 
de las montañas, se forman barras que dificultan mucho, cuan
do no impiden totalmente, la comunicación con el interior, al 
menos hasta el pie de las cordilleras. Sólo por el Pacífico tene
mos algunos fondeaderos profundos. y abr igados, co1no Guay
mas, Mazatlán o Manzanillo, y aun excelentes puertos naturales 
como Acapulco, Topolobampo y otros menos notables ; pero ya 

en Salina Cruz, punto importante por corresponder a la depre
sión ístmica de Tehuantepec, las costas vuelven a ser abiertas 
y hadas y por lo mismo difícilmente accesibles. 

Cuanto a ríos navegables, carecemos de ellos, pues salvv 
unos cuantos que del lado del Golfo Mexicano permiten por cor
to trayecto el tráfico de embarcaciones de poco calado; la fuer
te pendiente de las agmas que bajan de las cordilleras y la fre
cuencia con que las cortan saltos y cataratas importantes, las 
hacen impropias para la na.vegación regular en extensiones 
apreciables. 

E~l tráfico terres·tre que del centro del territorio se dirige 
a las costas o viceversa, ofrece también especiales dificultades: 
~llí, donde no hay varias cadenas de montañas, que ·hacen de 
cualquj.er camino una continua ·serie de subidas y bajadas, como 
sucede especialm~ente por el Occidente y el Sur, el desnivel se 
concentra en muy corto espacio o distancia horizontal y, por lo 
mismo, Las pendientes resultan formidables'. Un ejemplo bas
tará para aclarar este concepto. Entre la cal)ital de 1a Repú
blica y el puerto de Veracruz, tomando el t rayecto del Ferro
carril Mexicano, .se miden 425 kilómetros de distancia; horizon
tal y 2,240 metros de desnivel, lo que, si 1a pendiente fuese uni
forme, apenas la elevaría a un poco n1á& de l/2 por 100. Pero 
no sucede así, de :México a Esperanza, en una distancia. de 245 
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kil6métrcrs, hay qué subir a1go más de ~00 mt)tros para domi
nar la cordillera y de ahí pt\ecisa descender uná altut.!a: de 1,991 
metros en el breve espacio de 93 kilómetros que median entre 
Esperan·za y la estación de Atoyac. lJ.e ahí a Véracruz, los ·461 
metros restamtes de desnivel :se domin·an en un trayecto longi
tudinal de 86 kilómetros. Excusado es advertir que estas distan
cias longitudinales de un ferrocarril ya construido se acorta
rían muchísimo si las tomásemos en línea recta entre México y 

Veracruz, que. así ¡a¡penas esitán separadas por 300 kilómetros. 

Y lo mismo pasa sea cual fuere la vía que se elija paraba
jar de la Mesa de Anáhuac, pues por cualquier parte el des:cen
so a las costas del Golfo de :México presenta análogos obstácu
los, y a las del Pacífko todavía mayores, porque entre estas úl
timas y la Mesa de Anáhuac se interponen diversas cadenas de 
nwntañas que, como ya hemos dicho, hacen en e1stos caminos una 
serie no interrumpida de subidas y bajadas, a cuyo final el des
censo es siempre rapidísimo y tJ;ene que efectuarse sobre Ios 
flancos de escarpadas serranías que alcanzan considerables al
turas. 

Por 'lo que hace a las vías que ·cor1~n d,e Sur a Norte a'tra
vés del interior del país~ uniendo sus diversos centros poblados, 
también se ven con frecuencia cortadas por las monta;ñas que se 
interponen en la Mesa de Anáhuac; y ~os perfiles de las Unea'3 
de los ferrocarriles Central, N aéloíui1 y lVIcxicano, Jo ponen cla
rainente .a; la vista, demostrando que sólo se encuentran exten
s~ llanuras abiertas en la parte Nort'e, es decir, en 1a n1ás an
cha de nuestro territorio, que es la menos poblada, sin duda 
por la esterilidad ial que la condenan la falta de lluvias y la na· 
tU!raleza del suelo. 

Las sJ.guientes figuras fueron construídas por los ingenie
ros j osé C. Aguiler~ y Ezequiel Ordóñe2, lrus he tomado de la 
Síntesis Geológica de México, del primet·o de dichos autores. 
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E5tos. cortes -dan una idea bastante aproximada, comparándolos. 
de cómo va efectuándose el descenso gradual del relieve .. La, fi
gura 1 supone un corte vertical del territorio mexicano bajo el 
paralelo 199, es decir, hacia -el verdadero término austral de 
la Mesa de Anáhuac, el · Sistema TaraSICo-N ahua; el r elieve es 
muy considerable, así en los valles y en las planicies como en las 
montañas, particularmente en las de la Sierra Madre Oriental 
y la Sierra. Nevada, hasta alcanzar las cifras de los n1áximos 
valores hipsométricos que existen en toda. la República, siend() 
también notables las vigorosas quebraduras que en la configu
ración de la Sierra Madre Occidental predominan. 

C;ti.Jttrr~' 

~ t;IOO 

'flatl ~ -' "l~gu' 
J~oP '- -

1 
JJ.o ,.¡ 

.J.'f()tl !_ .J '.J.yoq 

l~op ~ .....! lb-~(} 
leo !.. _! lo (J 

' t o 

Fi¡. 1- Idea del perfil de un corte vertical de la República ha tia los l9° de la t. N. 
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Ya bajo el paralelo 219 (Fig. 2), región en la que la arista 
central, que separa las aguas en lo interior de esta porción de la 

. Mesa está representada en el dibujo por la Sierra de Guanajua
to, principia a notarse el abatimiento de los relieves orientale'S·, 
así como también el deseenso en la altura absoluta de los valles 
por los cuales. ·se determina, hacia ambos. o'céanos, la salida ae 
las aguas de los grandes s'istemas fluviales que se fonnan en el 
interior del país .. 

o 
........ .. 

';) 
. .., 
e 

J 

Fig. 2 -Idea del perfil de un corte bajo los 21 o de lat. N. 

El abatimiento general hipsométrico de la Mesa no varía 
mayor cosa en el corte bajo el paralelo 23Q (Fig. 3) ;, pero el re- · 
lieve de la Sierra Madre Oriental sí se deprime considerablemen
te, levantándose, en cambio, de un modo notable el de la Occi
dental, la que adquiere mayor an~hura y ofrece quebraduras vi
gorosas y frecuentes, siendo ya muy perceptible el descenso trans
versal de los planos en el sentido de Oeste a Este. 

Fig. 3-Idea del perfil de un corte bajo el paralelo de 23° de lat. N. 
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DISTRIBUCION DE LOS FERROCARRILES EN EL ~E
RRITORIO DE LA REPUBLICA MEXICANA 

La extensión territorial de la República Mexicana, su, va
riado relieve y su población escasa y dispersa constituyen obs
táculos que se han opuesto siempre al progre·so de las comuni
ciones. 

México cuenta actualmente con 23,811.296 Kms. de líneas 
de ferrocarril, resultando 1.441 Kms. de vía por cada mil habi
tantes y 12.091 Kms·. de vía por cada mil kilómetros cuadrados 
de territorio, lo que repre~enta un esfuerzo considerable de sus 
Gobiernos, dada su escasa población (16.528,156 habitantes) y 
el volumen de su comercio. De las demás na!ciones americanas, 
la República Argentina, no obstante las grandes facilidades que 
tiene por sus extensas llanuras, la supera muy poco, así como 
el Brasil. So~am·ente los ·Estados Unidos con el enorme desarro
llo de su red, la supera grandemente, 16 Kms. por miriámetro 
cuadrado. México, por lo tanto, por lo que toca a su red ferro
viaria, ocupa acturulmente el tercer lugar entre las naciones his-
pano-americanas. 

La ley de 1899 conforme al esmblecimiento de los ferroca
rriles de México, obedeció a un plan preconcebido; clasificándo
los en tres grupos·: . vías generales de comunicación; vías de in
terés local e.n el D:istrito Federal, y vías de interé's local en los 
Estados ; pero una vez que la intensidad de las luchas fratrici
das disminuyeron, fué preciso ir revisando la pa~ ada legisla
dón para introducir en ella las modificaciones o novedade·s 
aconsejadas por la experiencia pa~a. el bien público. La ley de 
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1899 ha sido substituida por la de abril de 1926, que se abre con 
la nueva clasificación de los ferrocarriles dependientes de la 
F:ederación, e·n la siguiente forma: los que comuniquen entre si 
dos o más Estados ; 1os que estén total o parcialmente en el Dis
trito Federal o en .un Territorio; los que €n todo su trayt:cto, o 
en parte, se hallen dentro de La, zona de 100 Km.s. de la línea 
divisoria de una nación extranjera (Estados Unidos, Guatema
la, Belice) o de 50 K1ns,. a lo largo de las fronteras; las líne~as 

que entroncan con algún ferr-ocarril de concesión federal, de
pendiendo también de 'la Federación; los ferrocarriles industria
les, que son aquellos que se establ,eoen con el objeto principal 
de desarrollar una industria, hacer una exploración forestal, 
agrícola o minera, cuando estén comprendidos. en cualesquie
ra de las cl~&SeS antes señaladas. Por ·otra parte, los grupos en 
que ·se clasifican los distintos sistemas ferroviarios mexicanos 
según su distribución geográfica son los sig¡UJientes: 

l.-Ferrocarriles que ligan la frontera de los Estados Uni
dos con el interior de la República. 

!l.-Ferrocarriles que Iig;;un puertos del Elemento Contí-
ltental con el interior del país. 

III.-Ferrocarriles del Istmo de Tehuantepec. 
!V.-Ferrocarriles de Yucatán. 
V.-Ferrocarriles locales. 
En general, todos los grupos revisten gran interés. El sis· 

tema ·de 'los ferrocarriles mexicanos es radial, es decir, pM"ten 
del oontr~, de la dudad de México a la periferia. Las grandes 
líneas ferroviarias han podido esta1blecerse a lo largo del ten ·i· 
torio, hacia el Norle, gracia...;; a la fisiografía general de la Al .. 
tiplanicie, que no ha presentado grandes dificultades· para 131 
construcción de laJS vías. 

De 1877 a 1890, México construyó más vías férreas que 
cualquier otro país ibero-americano: 698 Kms. por año (Depar
tamento de Estadística N·a¡cional, 1921-1~25). Pero, como hace 
notar el Departamento de Estadística Nacional, del 31 de di
ciembre de 1910, al último de diciem'br~ de 1930, bien poco pro· 
gresaron ·nu~stros ferrocarriles (Estadística de Ferrocarriles 
Y Tr.anvías. Secretaría de ComJunicacwnes y Obras Públicas, 
1935). 
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Entre las líneas más importantes mencionaremos: 

EL FERROCARRIL Jlt!EXICANO. - De M,éxico á Vera
cruz ( 425 kms. en la Unea troncal), por Córdoba y Orizaba; 
aunque desde 1854 comenzaron a explotarse aJgttnos tramos, se· 
puso en servicio hasta el lo. de enero · de 1873. Es el más anti
guo de todos los ferrocarriles mexicanos, el mejor construído y 
el ·que mejor Hena el objeto para ·que fué destinado. 

EL SISTEMA DEL ANTIGUO CENTRAL MEXICANO. 
-(5650 kms.), que une a 1v1éxico ·con Ciudad Juárez, pas·ando 
por Tula, Queréta..ro, Celaya, Irapuato, León, Ag.uas.calientes, 
Zacatecas, Torreón, Gón1ez Palacio, Jiménez, Chihuahua. Va
rios ramales se desprenden de esta línea: el de Lechería a. Pa· 
chuca, con líneas a Tulancingo y 13¡ Apu1co. De Tula a Pachuca; 
de Irapuato, por Yurécuaro, La Barca y Ocotlán a Guadalajara 
y a Ameca, con prolonga.ción a Colima y rvianzanillo; y sus ra· 
males de Pénjamo a Juno; de Yurécu,a,ro a Zamora y Los Re· 
¡ves (Michoacán) ; de Ocotlán a T'otoni'lco (Jalisco) ; de Silao 
a Guanajuato; de Chicalote ;a¡ San Luis, Potosí y Tampico; de 
Gómez Palacio a M:onterrey; de Ciudad Victoria y Tampico, 
con los sub:ramales de Torreón por Viesca y Parras a Saltillo; 
rle Jiménez a Parral y Rosario (Chihuahua) ; de ls. ciudad de 
r.ttéxico a Cuernavac~t, Puente de Ixtla, Iguala .. Balsas. 

EL N ACIONAL.-Cuyo sistema consta de unos 2,52'/ 
k.m9., posee, como línea troncal, la 'que va de la capital de la Re
pública a Nuevo Laredo (Tan1au lipas), pasando por Queréta
ro, San Miguel Allende, San Luis Potosí, Saltillo y i\[onterrey; 
Hnea.s de México a Toluca, Tultenango, Maravatío, Arámbaro, 

· l\1or.elia, Pátzcuaro, Uruapan; un ramal de Mara va tío a Zitá
cuaro. Otros ramales: de González (Guanajuato), por Ceiaya a 
Acámbaro; de Empalme González, por Salamanca, a Jaral : de 
Vanegas a M.atehuala; de :rv.ronterrey a M:atan1oros .. 

. EL INTEROCEANICO.-Une a la ciudad de México con Ve
TiaJcruz, por Perote y Jalapa: con ramales a Cuautla y Puente 
de Ixtla; de Puebla a Chietla y Cuautla; de San Lorenzo, por 
Oriental, a través de Tlaxca1a para acor~r el ca1nino de Vera
cruz a México; de Oriental a Teziutlán. 
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EL 1.1EXICANO·DEL SUR . ....:..::.(468 kms.)" De Puebla a Te-
huacán y Oax;aca; ramales : de Oaxaca a Zimatlán, Ocotlán y 
;Ejutla; de Oaxaca a TiacoiUJa-¡ de Tehuacáñ a Espe~anza. 

EL NACIONAL DE TEHUANTEPEC.- (304 kms.) E.s 
el verdadero ferrocarril interoceánico y debería t€ner una in1~ 
portancia capital; ~está loc·aJizado en la fera.císüna región íst
mica, desdé Puerto México, en el Golfo de México, hasta Salina 
Cruz, en el Pacífico. E1npalma con el de Veracruz en Santa Lu ... 
crecia (331 kms .. ) en el kilón1etro 126; y con el Pan-A?nerica
no que conduce a Suchiate en la fronter~a, de Guatema1la, en la 
estación de San Jerónin1o (a 256 krns. de Puerto Ivléxico). Con 
grandes e·speranzas se abrió la línea el lo. de enero de 1907 al 
tránsito de las mercancías. De todas 1-as rutas a través de la 
América Istmica, la de Tehuant.epec es la más rápida. Una ojea
rla al mapa demostrará desde 'luego la1 exactitud de esta acer
ción." Si un buque que sale por la boca del Mississippi, con des
tino ·a California o al Oriente, cruza € 11 Istn1o de Tehuantepec, su 
viaje será 12.50 millas. más corto que si lo cruzas-e en Nicaragua; 
y 2,200 millas más corto que si lo atraviesa. en Panamá. Si un; 
buque que salga de Nueva York, con el mismo destino, cruza el 
Istmo de Tehuantepec, su viaj-e será 750 millas más corto que 
si fuere por Nicaragua, y 1250 millas menos que por Panamá. Y: 
puesto que tan consider~ble economía de ·dis,tancia afecta prin
cipalmente al cornercio de ~1éxico, es desde luego evidente que 
la vía de Tehuantepec es de vital im!portancia; puesto que el 
acortamiento de la distancia significa baratum. de transporte. 
Tanto en Panamá como en Nicaragua reinan calma.s en V!aa-ias 
épocas del año, hasta el grado de dis1minuir consid{)rablemente 
la utilidad de cUJa¡lquiera de las dos vías para buques de vela. 
No suoede lo mismo, s:in embargo, en Tehuantepec, donde sienl
pre ·soplan vientos favorables, que ofrecen la garantía de que 
ningTuna detención seria sufrirán los buques de vela que bus
quen el pa.so por aque]a vía." (1)". La flota v.elera del mundo, 
Jl,unque disminuyendo en nún1ero, es todavía importan te fac-

(1) -El Ferrocarril para buques en Tehuantepec. Tomado de 
uThe Mexican Financier." 
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tor··én el -eomercio del oc~ano, y · por lo que ha..ce al comercio de 
cabotaje del Continente Americano, es aún de gran importan
c:i~ -

MEXICO-PACHUCA, TULANCINGO, BERISTAIN Y 
llONEY.-(340 klns.) De la ciudad de México a Tepa y Beris
táin (Puebla); tiene ramales de Tepa a Pachuca; de Ventoqui
P~ a Apulco y Honey por Tulancingo; d:e San Agustín a !rolo. 

EL INTERNACIONAL.-(1450 kms.) De Piedras Negras 
( Coathuila) a Dui'ango, por Monclova y Torreón, con ramalesi 
de Durango a Terpe huanes, ·el que deberá Hegar al mineral de 
Guanaceví, por Samtiago Papasquiaro; de Monclova a Cuatro 
Ciénega;s, ha;sta Sierra l\1ojada; de Barroterán a Múzquiz, de 

Reata a Monterrey ; de Matamoros a Tlahuaailo. 

FERROCARRIL SUD-PACIFICO. (Compañía norteame
ricana) .----De Nogales¡, por Hermosillo~ Guaymas, Navojoa, Cu
Hacán, Mazatlán, Acaponeta, Santiago, Tepic, Guadalajara; va
rios ramales van : de N oga'les a Cananea; de Naco ·a Cananea; 
de Culiacán a Altata, etc. Es:ta vía, que consta de unos 1800 
kms., benefi-cia a los Estados de Sonora, Sinaloa, Nayarit y J a
lisco, uniendo a Sonora con la capitaJ de la República, por me
dio de la división de Guadalajara. 

FERROCARRIL DEL NOROESTE DE MEXICO. - De 
Ciudad Juárez a Chihuahua, por Casas Grandes y Madera, Ma
taCihic y La Junta, a donde empahna eon el KansaSJ City, México 
y Oriente. 

FERROCARRIL KANSAS CITY, MEXICO Y ORIENTE. 
-Explota la vía que ha de unir Ojinagfa con Topolobampo, pe
ro a la que todavía falta atraves:ar la Sierra 1\fadre Occidental. 
Pasa por Chihualhua; en Sinaloa está construído de Topolobam
po a, San Pedro, tocando Los Mochi:s, San Bias y EJ Fuerte. 
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FER ROCARRIL . INTER-CALIFORNIA . - De Tijuana á 
T~.c~te. De Mexicali a Algodones. 

FERROCARRIL DE NACOZARI.-De Agua Prieta a Na
com¡ri. 

FE RROCARRILES UNIDOS DE YUCATAN.-La red fe
rrocarrilera de la Península de Yucatán, aunque en cierto mo-
do local, reviste particular interés. 'I1ene su centro en la ciu
dad de Mérida y de ella irradian sus líneas hacia la ciud~ y 

Puerto de Campeche y Valladolid, con ramales de Mérida a Pro
greso; de. Progres'o a Conkal, de JVIérid~ a Izama.J, a Ticul, So
tuta, Peto, etc. Esta línea de los ferrocarrHes yucatecos tiene 
860 kms. 

Varias líneas alcanzan una altura~ de más de tres mil me
tros en los ferrocarriles m-exicanos. Algunas vias son verdade
ros prodigios de técnica, co1no sucede con el ferro~arril mexi
cano, que ruunque, en geneliall tiene una pendiente suave y on
dulada, siguiendo la línea de la menor resistencia, cuenta con 
un tramo montaños:o, de E.speranza a Orizaba ( 47 kms.), en el 
que la pendiente ~allcanza hasta un 4 ojo y donde, ent re otras 
obras die arte, citaremos el fan1oso puente de Metlac, el cual tie
ne además 16 túneles. 
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CONCESIONES F:IDRROCARRILERAS 

La influencia de los ferrocarriles sobre todos los ramas .de 
la ~etividad y sobre todas las manifestaciones y necesidades do 
la vida moderna es tan preeminente, que en todas partes se les 
ha concedido si-empre una¡ importancia muy grand~ .N o sola,. 
mente son los ferrocarril-es los que al ampliar los me:rea<los fa· 
eilitan la producción, nivelan Jos precios y hacen rx>s1ble la. ex• 
plotación de grandes empresas que requieren general con$nmo 
par.a sus efectos; no solarnente son ellos los que ~rm:iten que 
oon rapidez y baratura se efeet11e el cambio entre las diversas 
plazas cmnerciales, sino .que, con las facilidades que pres·tan ·a 
la t~a.slacióu de los viajeros, multiplican la población y .la$ ae.
t ividades de ios habitantes de un pa;f:s; y sirven de ·conducto y 
¡nedio por el cual se comunican los pueblos sus ideas, sus im
'Presi.ones y sus grandes movim-ientos sociales. 

Por tanto, .es· lo más na.tu~~ que en todos los paí1ses se ha
~·a f)r.oenrado, por .euantos medios han sido positbles, fomentar 
y desarrollar la eonsttrucci-ón de vía:.s férreas; que se haya otor
gado a. las· .eml'resas ferrocarrileras toda clase :de franquicias, 
que se haya alentado su eap~ital, protegido su explotación y tra .. 
tado de asegurar el éxito, pues asegurándolo, se robustecen só
lidamente los intereses comerciales y económicos que los feiTO
oarriles tienen q¡~ satisfacer. 

Desde que por l>ri'mera vez -se demostró .que los ferroeaTri
les eran de wa aplicación práctica y de una tras'cendental -im
portancia, torlas las naciones del mundo se .apresta.ron a pro
veer ~sus territorios d-e vías' férrea-s, ·se sintió en el mundo ente
ro una sed f-errocarrilera que los pueblos y los go¡biernos· se a.pre
sura.ban a s·acia.r, y de todas partes y en todas formas se orga
ni2Jaban sist-emas ferrocarrileros, privados loo 'UJnos y de carác
ter público los otros, que en pocos años·, a mediados del sig'lo 
pasado, transformaron el carácter social, económico, comercial 
y político del mundo .. 
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En MéxiCo se sintió igualmente esa sed f·errocarrilem, se 
comprendió que para que €il pafs tuviera vida, para que se uni
ficara políti,ea y económicamente, se necesitaba el intercambio 
rápido que s6lo pueden procurar los ferrocarriles, que con ellos 
cesarían los pretextos de contiendas incesantes y se haría im
posibfe que se prolonga-ran las guerras fratlicidas que por tan
tos años nos asol!a;ron, que la producción de toda clase de artícu
los se ~'Ulirreilltaría., habría trabajo pa¡ra multitud de obreros, po
dría impulsars·e J,a agricultura y se obtend·rÍ'a la prosperidad, 
que es el mayor y más sólido fundamento de l~a1 paz. 

Muchos fueron los esfuerzos que se hicieron en distintas 
épocas para llevar a cabo 1a construcción de los prb.neros ferro
carriles en México. A prejuicios inveterados, a intereses parti
culares de fl:eteros y productores de mulada que, con eiJ. exce
tdvo tráfico de aquella época, obtenían pingiies ganancias, se 
unía el desprestigio y desorg-anización de nuestra Hacienda Pú
blica que no podía ayudar de una manera eficaz y pr.áctica a l..as 
pocas personas que querían aventurarse en tan magna empresa 

Los medios de transporte de que se disponía entonces, tam
·tJOOo podían dar satisfacción a las necesidades del tráfico que, 
tllunque pequeño relativamente, era superior a lo que podía mo
'lerse por aqJOOllrus carreteras irnrperfectas y descuidadas, hacién
dose necesario el uso de grandes carros de transporte, que sola
·mente podían corresponder 1ru las exigencias mercantiles del país 
de una manera irregular y lenta., y tenían que cobrar filetes al
tísimos por la carga que transportab.a,n. 

Desde IniUIY atrás', sin embargo, preocup.á.ndose el Gobierno 
p-or facilitar el tráfico con el pue·rto de Ver.acruz~ que era el 
más imrportante, trató de impulsar la construcción de un fe
rrocarril que unie1.1a¡ a la Capital con ese puerto, y en 22 de agos
to de 1837 se otorgó a Don Francisco de: ArriHaga la primera 
concesión para que cons:tru~ra €iS'e ferroca.rril, la cual, como 
muchas otrta:s; que después se otorgaron con el mismo objeto, 
se quedó simple1nent-e escrita. y no pudo prosperar. 

Pocos años después, en 31 de mayo de 1842, los acreedo
res del camino carretero de Perote a Vera.cruz, cuyos: antece· 
sores habían facilitlado al Gobierno Virreinal y a nuestros pri
meros gobiernos los capitales necesarios pa.ra la apertura Y' 
conservación de esa carretera, aoopúalron la obligación .de cons· 
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fruir un-ferrocarri~ ·de Veracruz al río de San Juan, obtenien· 
do ciertos derechos exclusivos~ entre los cuales se contaba el de 
cobrar fletes y pasajes., que a hora parecerían a.ltisiiJnos, pero 
que en aquel enrtonoos se podían considerar ntuy ventaj()30S. 
Ocho años des;pués) el 16 d~ septiembre de 1850, se abri6 al trá
fico una parte de esta vía, inaugurándose cl tramo de 13 kms. 
entre Veracruz y el Molino. Primer es1labón del que fué después 
Ferrocarril M·exicano de Veracruz y que, aunque en reducidí
sima e~sca:la, rnarcó el principio de DJtrestra historia ferrocarri

lera. 
La historia de esta concesión, que después se hizo exten

siva hasta la ciudad d~ 1vléxico, está llena de incidentes, de es
peranzas, de des'aHentos ; parecía condenado a morir ese proyec-: 
to q¡ue pasó por m~cllJa¡s ma-nos, sufrió muchas modificaciones, 
costó muchos sacrificios:, hasta que debido principelmente a los 
constantes esfuerzos de lüs s·eñores Don Antonio y Don Manuel 
Escandón, una compañía · inglesa tomó a su cargo la construc
ción de este primer ferrocarril a Veracruz, tan deseaido y que 
tanta importancia tenía para el com~rcio de la Cap1ta!l. El Go
bi·erno del Imperio hizo igualm-ente toda dase de esfuerzos pa ... 
ra impru¡lsar la construcción de esa vía, que inauguró de.spues 
hasta Puebla el Presidénte de la Repúhlio::!, ~'la"Cicana, Don :Be .. 
nito Juárez, el 16 de septiembre· de 1869; pocos años des~J)ués, 
el lo. de enero de 1873, Don Stebastián Lerdo de Tejada abrió 
solemnemente al tráfico la línea férrea co1npleta entre México 

y Veracruz. 
La construcción del f.e:tToca¡rril a Veracruz tuvo una im

portancia decisiva en nuestra historia ferrocarrilera. Se hicie
ron desde luego palrp~bles1 los grandes beneiicios que traían las 
'VÍaS de comunic,ación rá.pidl3iS, a pesar de los fletes enormes que 
en aquella época se comenzaron a cobrar y de las deficiencias 
t-Lumerosas del servicio, mientras se normalizaba el tráfico; la 
cuestión ferrocardlera se planteó entonces con toda su impor
tancía, al com'Prenderse las ventajas de este primer. feiTocarril. 
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-~ ideaB dominantes en aque& época, tanto en el público 
c.omQ en los principales estedistas que dirigían los negocio$ pú
bHcos, eran contraria$ a la construcción de feiTocarrile$ con ca
pital ameri·cano, se temía que, estableciéndose relaciones más 
estrechas y comunicaciones más rápidas por la frontera del 
Norte, el predominio norteamericano pudiera afeC'tar e imtpe
rar en nuestros asuntos interiores, y con reserva y des.eonfian
za . se veían todos los proyectos presentados por americanos pa ... 
ra unir la capital con los Eostados fronterizos. 

Comprendiendo, por otra parte, que en el estado incipiente 
del desarrollo de nuestrta¡ riqueza p-úMica, era imposible encon
trar aquí capitales para la formación de empresas ferrocarri
leras formales, se trató de interesar capitales ingleses, que ayu· 
daran a los pocos m&icanos de empresa y de progreso que que
rían aventurarse en negocios ferroviarios. Así fué CQlllO Don 
Matías Romero en 1878, trató de interesar el capital inglés, 
ofreci~ndo que se reconocerían los tí~u¡los de la Deuda Inglesa, 
a c;unhio de que los tenedores de esos títulos construyeran un 
ferroca:rril de mil ki~ómetros! desde México hasta algún punto 
del Pacífico y se otorgó a Don Antonio Escandón y a Don Ra
món Guzmán, una concesión para un ferrocarril entre Méxieó 
y !Mn, con la esperanza de que estos señores lograran intere
saa- al capital europeo en esa empresa . 

.Se otorgaron además a varios Estados concesiones· para la 
construcción de ferrocarriles dentro de 8U respectjvo territo
rio; y en 1876 ya había una línea de pocos kilómetros· que pro· 
tendía unir Toluca con lltru ciudad de México. En 1880 fué cuan
do se formalizó la construcción ferrocarrilera en Mé1eico, y cuan
do el Go·bierno, pasando por los temores y recelos de intere~r 
el capital americano, concedió a dos poderosas empres~, for
madas en aque·l país·, el derecho de construir dos lineas de fe
rrocarriles de :J\iléxico a la frontera del Norte. 

Una de est1as comrpañías, organizada en Boston, se denomi
nó "Compañía del Ferrocarril Central Mexicano/' y obtuvo 
concesión, el 8 de s€ptiembre de 1880, para construir una. línea 
férrea, de anchura normal, de ~'léxico a El Paso (Ciudad Ju!L
rez), pasando por Queréta.ro, Guanajuato, AgttaScalientes, Za
eatecas, Chihuaillua, etc., así como un ramal al Pacífico, pasan
do por Guadalajara; y la otra Compañía, en vías de organiza .. , 
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ción en Denver, se denominó "Compañía Constructora Nacio
nal Mexicana," y obtuvo conces:i6n, el13 de septiembre de 1880, 
para construir una línea de vía angosta, de México a Manzani. 
Uo, t ocando Toluca, Morelia, Zamora, etc., y otra a Laredo, to
cando San Luis Potosí, Saltillo y Monterrey. Muchas fueron las 
otras conceS'iones que, en la administració-n presidencial del ge
neral González y en las primeras administraciones del general 
Dí:a1z, se dieron a Diversas empresas, para la construeción de fe
rrocarriles por todos 'los ámbitos del paí~. Una vez vencidos los 
temores qwe inspiraba acometer La construcción de las vías fé .. 
r reas con capital americano, la. prodigalidaid del Secretario de 
}.,omento Pacheco fué amplís.ima, otorgando concesiones Cási a 
todo el que las pedía, sin par1a1rse·, muchas veces, a examinar la 
formalidad de los concesionarios. Se sintió una actividad casi 
febril por la construcción de loSt ferrocarril~s, se prometieron 
subvenciones en todas las formas, y aunque, algunas veces, ori
ginaron dificult.ades hacendarias de considem ción, contribuye. 
ron en alto grado a impuisar y alentar lias empresas que con di
ficultad pugnaban por org,anizarse. 

Las concesiones ferrocarrileras que se otorgaron, en sólo 
la década de 1880 a 1890, pueden contarse por centenares ; en 
eJlas no se sigmdó 'Urn sistema uniforme, ni bien definido, se otor
garon con la avidez de _quienes querían ferrocarriles a toda cos
ta; se prometieron subvenciones en dinero efectivo, en vales de 
tierras naciona[es~ en bonos emitidos a diversos tipos y en cer .. 
tifi•ctaldos de aduanas admisibles como pago de derechos de im
portación. 

El Ferrocarril Central obtuvo una subvención de $ 9,500 
por Km.; $ 7,500 obtuvo el Nacional en su Un.ea del Pacífico, Y 
$ 6,500 en su línea a la frontera d€'1 N:orte, y así obtuvieron sub
venciones semejantes otros ferrocar·riles. 

El resultado de esrta política de subvenciones, en conjunto~ 
descontando casos en que hubo abu~os o mala fé, fué satisfacto
rio; ~la construcción de los ferrooorriles se impulsó en gran 
n1anera, de 572 kilómetros que había construídos· en 1873, lle
g·amos a 15,135 el año de 1902. Los años de n1ayor act ividad 
ferrocarrilera fueron, como dije, ~os de 1880 a 1890, cuando se 
construyeron y completaron los ferrocarriles más grandes e im
portantes del país; la construcción de nuevas víás se paralizó 
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uri · poco en los años subsecuentes, volviend.o a tomar nuevo im~ ' 
pulso de 1897 a 1902, en cúya época volvió a sufrir uma n~ueva 
paralización, debida a los trastornos que experiment aron las 
finanzas de los feiTocarriles con 1la pronunciada baja de la 
plata. 

Los benéficos efectos que sintió ·el país con esa construc- · 
dón de ferrocarriles, tanto por el dinero que se repartió entre 
nuestras clases obreras y trabajadoras, qut- ayudaron a su cons- · 
trucción, · cuanto ·por el valor mayor que .adquirió la propiedad 
que antig"~utanien:te estaba s in comuni·caciones y aislada de los 
centros de producciÓn y consumo, fueron itnportantíshnos Y SO·n 

por todos reconocidos. Que ese desarrollo iápido de la riqueza 
nacional y esoS! capitales que se invirtieron, y que se pusieroH 
en circulación por rnedio de nuesJtras clases· trabaj~~doras em
pleadas e:ri" lós fer rQicar ri[es, f ué un :factor importante para con
solidar la · p•az y promover el bi·enestar social, nadie ~o pone en 
duda; que en el complexo y ·enredado sis.tema mercantil anti
guo, ·los ferrooatrilés produjeron ün efecto sorp-r1endente, utna 
completa revolucióÍ1, precursora de la evolución que ahora es
tamos ¡presenciando, es ·cosa segura, y, por último, que todo el 
mecanismo económico, y el 1nedio político de la nac~ón, s.¡ntie· 
ron un cambio trascendentaa y un ·progres:o importante con la 
construcción de las vías férreas, es cosa .ahora, t~ clara, tan 
evidente, tan fuera de toda duda que ante ellas, parecen peque
ilos los sacrificios que a la Nlación ha costado impulsar es.as vias 
y los miillones QJU\e se han ·gastado en fomenmr1as, no escati
mando es:f:llierz!Os, para dotar a l1a República de la red ferroea
rrilera que ha hooho posible el bienesrbar y ei progreso de que 
ahora disfrutamos. 

A medida que fué aumentando nuestl"a red ferrocarrilera. 
se fueron restringiendo y reglamentando de una manera uni
forme las franquicias otorgadas a ~as empresas. A todas se les 
exigió, que srujetasen sus tarifas a la aprobación y r·evisión del 
Gobierno, que éS!te tendría de~echo de intervenir en l1a cons
trucción y explotación de la vía~ s01bre lo cual ha.brfan de ren
dírsele informes a1nutales y detallados. Se esrti'PI:Iló el trans¡por · 
te g.ratuito de la corres.pondenda pública y el uso del telég¡ra
fo, etc., y en todos los casos se convino que la vía férrea pasa
ría a la propiedad de la nación, libre de todo gravamen des-
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:pués de no'OenOa Y nueve años de estar en explotaci6n. Estas 
estipulaciones, muchas de las' eual~es son de trascendental im
portancia y que fueron uniformemente seguidas, dan cierto ca~ 
rácter especial a nuestro .sistema ferroviario. 

El desarrollo que habían adquirido los ferrocarriles en e, 
año de 1890, hizo necesaria la formación de una Secre~ría de 
Estado especial, que se entendiera con los asuntos relacionados 
con ellos, loS' QJU\e hasta entonces habían estado ·a cargo de la 
Secretada de Fomento; y con ese fin .se creó, el 13 de mayo de 
1891, el Ministerio de ComUJnicaciones que, como era de espe
t·a;rse, introdujo más orden y método en 'las subvP-ncione qus 
el Gobierno había coneedido a los ferrocarriles, las cuales ha
bían sido en extren1o liberales en los primeros tiempos de la 
const rucción y desarrollo de éstos. 

Se inició entonces, un sirstenw. que puede llamarse restric· 
tivo, en comparación con el que anteriormente se había observado; 
se introdujeron economías y se procedió con más cautela en el 
otorgamiento de ·concesiones a medida que la Secretaría de Ha. 
cienda hacía frente a los graves cQ/ffi¡pron1isos que, con ese mo ... 
tivo, había contraído ~,a Federa:ci6n; se aplicó mayor e&tudio Y 
más atención a tadas [i31S! cuestiones fer1roviarias, hasta que, en 
septiembre .de 1898, el Gobierno aprobó e hizo suyas nna ini
d:ativa del :señor LimantouJr, en la que se precisa a Y de ¡ ... 
nía claramente la polítiaru del Gobierno robre ferrocarrile . 

Interesante es en extremo esa iniciativa del Secretario d 
Hacienda José !ves Limantour, en la que con precisión ñ la 
las poderoslaiS' razones de Estado que inclinaron al Gobi rno 
favorecer, por todos los medios que estaban a su .alcanc<.", 1 
construcción de ferrocarriles¡ innumerables y atinadas .. a' o -
servacione1s que hace sobre 1los· probilem>as económico q. ' en· 
vuelven las primeras concesiones y .sobre el método ~ Qten,a 
que para el mayor progreso del país, debería '~e egUirse n 1 
de adelante; baste decir que, después de estudiar toda la.. lí
tica ferrocarrilera, el señor Limantour llega a concl 
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concretas, aconsejando que se limite la ~amplitud de 1~ once· 
siones y que sólo favorezca el Gobierno con ubvencion , .1 s 
líneas de gran interés por su importancia política Y económlca. 
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"Habrá, pues, que favorecer, dice él señor 'Limantour, la 
construcción de les líneas que forman parte de esa red de ur ... 
gente necesidad; de aplazar las que, si bien sean de importan
cia general, no impliquen necesidad apremiante, y de cancelar 
por todos los :medi'os legales, e inexorablemente, todos los con
tratos o concesiones subvencionadas que tengan por objeto la 
€:jecuci6n de otras que no estén comprendidas en el programa 
general QjUie se aJdopte. Entre e-stals Úlltimas se encuentran evi
dentemente. algru.nas concesiones vigentes, cuyo fin principal es 
el desarrollo de los intereoos de una región poco extensa, o de 
t¿na localidad, o de ciertas negociaciones industria1€S, mineras 
y agrícolas ; y otro tanto podía decirse de algunas vías cuyo cos
to para el E·rario están fuera de toda proporción con el exiguo 
tráfico -que sean susceptib1es de provocar, ya por las condicio
nes especiales de la región que atravesarán, o bien porque ten
g·an que competir desvent1a¡josan1ente con tráfico fluvial o ma
rítimo." 

"Las -líneas de prime-r(l. in1portancia, prosigue el señor Li
mantour, cuya conclusión r€dama ·utrgentemente el des·arrolio 
del país, responden a los s.ig¡u:ientes fines: 

"Unir el centro del país con una línea :a Guaymas o Topo
lobampo, con otna a Maz:atlán, con una tercera a Manzanillo Y 
con la última a Acapulco o Zihuatanejo, para que nuestras co· 
municaciones con el Océano Pacífico nada dejen que desear. 

"Continuar nuestra red rumbo al Sur, conectia.ndo e!l FelTo
carril Nacional de Tehuantepec con el res·to del país y prolon
gando con dirección a Guatemala, la línea que un dítai ha de ser 
continental y unirá n¡u¡estra frontera del Norte con la del Sur, 
atravesando el territorio nacional en tod1a su ·longitud. 

"Eistablecer, por último, una comunicación más directa en
tre México y Tampico, cosa que, si bien no es indispensaJble, 
dadas las comunicaciones ~aetuales con aquel puerto~ puede seT
vir, sin embargo, para unir, por el camino más corto posible, 
el puerto de Acaprdco con la capital de la Repú1b1ica y la fron
tera del N o rte." 

Producto de eslte imporí:la;nte estudio de la Secretaría de 
Had~nda, fulé la mejor orientación de nuestra poUtica ferroca· 
·rrilera que motivó la Ley 'General Sobr~ Ferrocarriles, que se 
promulgó en abril de 1899. 
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SISTEMAS FER~OV:EARIOS 

Clasificando los principales ferrocarriles p·or · el origen de 
Las empresas que los coll!struyeron, se pu-eden diVidir en tres 
clases: a) los construí dos con capital europeo ; b) los construí
dos con capital a1nericano, y e) los coll!S:truídos ·con capital me
xicano, cuyas· empresas estaban domi,ciliadlals respectivamente 
en Europa, E sitados Unidos y México. Enrtre los piimeros pue
den contarse el Mexicano, el Interoceánico y el Mexicano del 
Sur; corresponden a los segundos, el Central, el Nacional, el 
InternacionaJ y otros, contándose en la tercera clase ios ferro
c~rriles de Yucatán, el de Tehuantepec, el de Hidalgo y alguniOs 
más de menor imJ)ortancia. 

Hay alguJnos otro3 ferrocar.rHes como son los construidos 
en ChihulaJhua y en Coahuila, las líneats del FerrOC8.rril Kansas 
City, México y Oriente, el de Sonora, las líneas dei Sud-Pací
fico a lo !argo de la costa oocidlental de México, ~ Panamerk'!a,
no y los ferrocarril€S de Veracruz al Istmo; pero estos ferroca
rriles, aunque de interés muy grande por la posición geográff .. 
ea de lla!s regiones que atraviesan, como fueron consrf1ruídos la 
mayor parte d~ ellos, en una época. muy reciente, no tienen J.a 
importancia hisit6rica., ni económica de las' otras empresaS fe
rroviarias que desde un principio se formaron. 

De taiCulerdo con la configuración geográfica del país, como· 
hemos visto anteriormente, y die la i~mportancla de sus prin-, 
cipaJ.es centros comercia1les, basta para convencerse de la supe
r ioddad y predominio que tienen los ferrocarrHes que, cOmo el 
Central, el Nacional y los de Verta:cruz atraviesan las regiones 
más pobladas, más productoras y más . rtcas de. todo el país. 
Siendo la capital de la República, la plaza come'rci1aa más' impor· 
tante, a la par que el centro político y financiero de México, Y' 
teniendo en ~os Estados U nidos nuestro principal mercado, tam.
t o para los efectos que exportamos como para 'loo que son ne
cesarios a nuestro consumo y tenemos que importar, es lo más 
natural que los ferrocarriles de mayor trascendenc~~ tendrían 



que ser, los que ligaran I.a ciudad -de México eon la frontera deÍ 
Norte y con las adtu:an31s del Golfo, que tienen mayor COinlltDÍ• 

~ión con los grandes puertos americanos. y europeos .. 
Es tan grande_la.,.imporl.;tncia de estos factores en el des· 

anollo de nu'estra red ferrocarrilera, que para poder entender 
y explicarse su historia y rra lucha sosoonid~ para adquirir e1 
predomini:O ·tp.ereantil · en M¡éxico por las diversas: empresas de 
tráfico, no hay que perder de vista la distribución geográfica 
y · el derrotero de· nuestro com•ercio exterior. 

·Cinco son los puntos por donde enviamos al extranjero nue·s~ 
tros productos y por donde recibimos principalmente los ~a¡rtícu
los que importamos: Ciudad J¡u.firez, Laredo y Piedras Negras. 
en la frontera del N orbe; Veracruz y Tampico, en las costa:SI del 
Golfo. La importancia de cada, :u~1a de estas ciudades ha sido 
distinta y ha variado, a medida que se ha extendido y desarro
llado nuestro sistema ferroviario. 

Anteriormente casi todo el com.ercio internacional se ha
cia por Vera-cruz, distribuyéndose después en la ciudad de Mé
xico 'los efectos que se importaban ·a las divers:as plazas del país ; 
así, fué Veracruz el primer objetivo de nuest:na; política ferro
carrilera y el primer punto que se vi6 unido con la capital por 
dos ferrocaTriles, el Mexicano, QJUe ponía en expLotación su lí
l1ea entre la capital y aquel puerto el lo. de enero de 1873, y el 
Interoceánico, que .abría al tráfico la su¡ya, hasta Veracruz, el! 
lo. de abril de 1881. 

Más tarde, cuando en mayo de 1884, el ferrocarra Central 
terminaba su vía desde México a Pa.so del N orbe, hoy Ciudad 
JuáTez, y después en septiembre de 1888, el Nacional unía la 
<:alpital con la ciudad fronteriza de Laredo, y el Intern31CionaJ · 
conectaJba la frontera con un punto de la línea del · F.erroearril' 
Central, el comercio internacional comenzó a ·hacerse por la · 
frontera del N orle, aumentando rápidlalmente, con lo cua~ Ve
l'acruz perdió, re!lativa.mente, algo de su antig,uia importanCia. 

Como Ciudad Juárez, punto en donde ·el · Ferrocarril ·Cen· 
tral toca la frontertm, está sitUJado al N oroeSite, y nue'Stro prin
cipal comercio es con los · Estados industriales del Este de la 
Unión Americana, el tráfico t~endía a preferir las líneas más di
l'e'.Ctias del Nacional y -las¡ marítimas d:e Veracruz y Tampko; la 
poderosa Compañía del Ferrocarril Central, para atraer parte 

26 



dei tráfico, que no podía obtener por Ciud31d -Juárez, empren
dió la construcción del tamal dé C.hiealote a. Tompico, pa8ando 
por San Luis Potosí, termin-ándolo y poniéndolo en -explotaci6n 
en julio de 1891. Con la cohstrucción de este ramal y 1a adqui·
sición del Ferrocarril del Golfo, q¡UJe une Monterrey a Tampico, 
el Ferrocarril Central atcóTtó mucho la distancia que tení-an que 
recorrer por sus vfas las mercancías procedentes de Europa Y 
del Este de los Estados Unldós:, p'onl.éndooo en condi·ciones ven
tajosas para competir con las líneas del Nacional, quie ertaill pre
feridas por el comercio an1erl.~ano y que hubieran podido qui
tar mucho más tráfico al Ferrocarril Central, .si en luglalr de 
ser angosta, hubiese sido ancha la línea del Nacional, y hu15ie. 
ra permitido mayor tráfico y la atm~eci'Ón por sus rieles de ca
rros de otras compañías americanas que tienen la ·anchura nor
mal en su vía. 

Además de dominar por completo eS!aa dos. importantes 
aduanas, Tampico y Ci¡uldad J uárez, el Ferrocarril Central unía 
la Capital de la República con ocho capitales de E:stado, con 
otras tantas ciudades importantes y atravesaba con sus líneas 
el territorio de más de 16 Entidades Fed,erativas de la Nación, 
todo lo cual hac~a¡ preponderante su posición en el tráfico lo
cal y en la situación ferrocarrirlera del país. 

El Ferrocarril Nacional que había elegido para su coooe
ción con los ferrocarriles ameri-canos un punto más al Oriente 
y que, por consiguiente, tenía unna posición geográfica más ven
tajosa para atraerse el tráfico procedente de 1os Estados indus
triales del Este de los Estados Unidos, no pudo, en un princi
pio, entrar con el F!errocardl Central en la lucha para acapa
rar el tráfico internacional. Su línea, como dije, no era de an
chura normal, no permitía el libre curso por s:uls· rieles de ca
rros de otras compañías, haciéndose neoe.s:ario el transborde de 
las mercancÍ'aJs al llegara sus conexiones; el material rodante 

de que dispon~~ era. escaso y el tráfico a que tenía que atender 
relativamente grande, así es que por muchos años., después ae 
terminada su línea principal entre México y Laredo, el e'stado 
de ese ferrocarrH permaneció estacionario, para~iz-ándosie la 
constJrucción y la adquisición de nuevos ramales ; mientras el 
Ferrocarril Central hacía toda clase de e~fuerzos, como queda 
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indieado-, para Hegnr a :Tampieo y dominar todo el tráfico del 
Norte y del centro del país, que era tributario del Golfo. 
:-' : __ Esta situa~eión; sin embargo, no podía prolongarse' por m'll• 
chos años; tarde o temprano~ tenía el Ferrocarril Nacional que 
aprovecha~se de las ventajas natur~les de 'SiU posición geográ
fica, muy favortlible para atra:erse y ganarse el tráfico interna
eionl :Y para poder dar cumplimiooto a sus· exiw.encias y a las 
necesidades : eada vez mayores del tráfico local, buscando, por 
una pa.rte, otras .salidas hacia el Golfo, pues la que tenía en Cor
pus Chri~sti, que comuni~caba ·sus. propias líneas con Laredo, por 
estar fuera del territorio mexkano, tenía suiS inconvenientes 
pará el comercio exterior; y por otra, procurando cambiar su 
vía-, haciéndola de la anchura normal, única manera de facili
tar y poder resistir .el tráfico directo y aumentar el creciente 
tráfico local. 
_ -_ En 1901, en cuya época se convino en reorganizar las fi

nanzas del Ferrocarril Nacional, para lo cual se creó una nue
va compañía en el Estado de Utah, denominada Compañía del 
Frer,tocarril Nalcional. de México, que e1nitió acciones y bonos, 
destinando una parte de ellos a cambiarlos por las acciones. y 
bonos de Ia antigua Compañía del Nacional y otra parte la ven
dió ¡a; un 1sindicato de banqueros para obtener fondos, con los 
cuales se pudiera cambiar la · anchura de la vía; adquirir nuevo 
material rodante _ en cantidad sufidente y obtener el dominio 
efectivo· del Ferrocarril Internacional, comprando I.a. mayoría'· 
de sus acciones y bonós, evitándose así la competencia .. que · este · 
ferrocarril podía hacer, estando ligado con la frontera del Nor
te en un punto tan cercano a Laredo y con conecciones con el 
Ferrocarril Central, · en ·Monterrey y Torreón. Se decidió~ · ade-· 
máJs, llevar a cabo la construcción del rama:l de· lVIonterrey a 
M·ata.moros en las· costas ·del · Golfo y acorta;r la· distancia á la· 
ciudad de México, construyendo una. vía directa de la estación 
González, ·cerca de Querétaro, hwsta la Capital. Se procedió des
de ·luego a 1a ejecución de este programa. En 1903 quedaba ca~ 
si terminado el · cambio de anchura de 1a vía y la conexión di
recta entre México y el empalme de Gonzá;lez. 

Con estas mejoras la posición del Ferrocarril Nacional se 
xobU!Stédó notabl'emente, poniéndose en condiciones ventajosas 
para competir con el Ferrocarril CentraL ,y disputarle primacía 
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·üe1 tiráfico InternaCional· -con "la. ~tA &1 · - -~. ':blll_,.._ 
1:anzas ·no sa.Heron fallidas: en pocos afias ~~ Pei'TOc:!lírtil 'R'•it):. 
flal vió duplicarse el producto que te ·daba 'el ·.rt~· ·8e 'éaf.P 
pasajeros; y ia prontitud y mejo-ría.del servicio rl'a gran . ,_ 
nomía en .qas distancias que pasajeros y earga :p~iíteS _' 
los Estados Unidos - tenían .q~ recottar, hiro (qu · ·ftJéft ·ratr. 
mente un poderoso ri vn:l de las líneas del ~fitmt Este fett-o
carril, por otra parte, al ver que la eomunicaciiñ por M~n~· 
rrey le había sido quitada, al pasar el lntetntlleioñal a li este:. 
ra de influenci!a de las líneas del Ferrocarril Ña·cional, comen
zó prontamente la construcción de _un ramal ~ñtté ~áfi Pé» 
dro de las Colonias y Monterrey, el cual inaugmoó a pfiiiclp16s 
de 1904 y pocos años después, en 1906, adquirió pór t!ótnprl el 
Ferrocarril Coahuila y Placífico entre Torreón y Saltllío, Oit 
cuyas adquisiciones aseguró la conexión directa etitfé Tiitipico 
y ia parte Norte ded país que cruzaban sus línéaa. 

El Ferrocarril Central, sin embargo, no éstaJba en c!Ofidf
ciones financieras p-aTa hacer una competenéia aCÍÍ\ta M P'errte 
ca:r:ril NacionaJl ~ su material rodtante era escaso' ·y déffciénte~ 
sus deudas consolidada y flotante eran consíderál:tlés y• ná per.: 
'Uftían haee-r- reparaeione& y .. mejaras· ·de fmportatteia ~ fiá; vfil, 
tooe 1& cual daba a este· ferrocarril una. posdei6n déSVefifajoh' 
respecto al Ferroearri}l N11Cfemd. 

As1 pues, a f1nes del año de- 119'0!, fós sí~ mM ftnl)óf'• . 
t.ntes qwe se habían forma!lizado en México puederr dMcfi:n1é éo:o 
m~ &igue :· Jos de elr~ el de Ferroeanil· Méxi~tl<r y él déf In
te~oceá':nico se- diísr>uta.oan elltre- ·sí el tráficó· entl"é V~racruf' Y 
rifexiCOI atrmresan-do riCOS· terrítórios <rue }es el1afi 'frfbúfáti-Oif: 
des, el deF F'erroca~ril C'entirnl y ef d~l Nacfonaf, cómpét(á-ñ por 
el comercio internacional entre la frontera americana- y lbs pun: ... 
toa:· f~onteri~os . d~ N\W'fu. e0n• 1la Ca-pi1ra:I- d'e 11a~- ttepúbÍiea~ y la 
parte.~ centmr de país, d<:tminandn por eómpleto cada· uno-- én· eí 
tráf.íco;. looalr de··lks eftengq:. regionest que atravesaban1; t~~· s.isw 
temas. ferroviarios, el del . Fler·ro~a;rrW de Sonora, el · del Tnter:.. 
nacional Y'! el del : Fero-oeanil ' Kansas City, . Méxi~o y ' ór-i~ntei- te · 
hwbfan construído con ell principal · objetb de a~ótfar· ta~ distan• 
cia-~ del'¡ Pacífica a ~a pa~te Este· de· los~ Estados· únid~· y pOC:lfaHr 
considerarse oomu ~tsdo de la es~cuH!eión' y~ ~f desarrotíb'"· 
de los ferrocarriles ameri-canos que s:e di:sputabiftit ef dotn:irlió" ... 



~el tráfico COJ:l tod~s las naciones que baña el Océano Pacífico 
e1~ América, en Asia y Oceanía. E1 Ferrocarril de Sonora ha
bía. logrado halcer llegar ,sus rieles a la costa del Pacífico en el 
poortp de Guayrrras, y tributario del Sud-Pacíico en los Esta
dos Unidos, .su tráfico era reducido; el Ferrocarril Internacio
naJ, que aca~ba de ser adquirid,o por el Niaciona.l, llegaba sólo 
hasta Durango, había desistido de seguir construyendo su vía 
hasta Mazatlán, por lo costoso y dificil de aquella empresa; el 
Ferrocarril de Kans¡as City, ~íéxico y Oriente, e&taba eñ pleno 
período de construcción, con una línea de C htihuahua a Miñaca 
y otro de Topolobampo hacia el Norte para unir con Miñaca, 
atraV'eSiaría, cuando se concLu\yera, extensas regiones en Sono
ra, Chisuahua y Coahuila, cone·ctando con los ferrocarriles ame
·ricanos en Pres.idio del N o rte. 
. Los otros si1stema.s fe,rrocarrileros importantes eran: el del 
Ferrocarril de Hidalgo, el del :Mexicano d·el Sur, el de los Fe
l'rocarriles de Y ucatá:n y el del Pa.nanllericano, cuya construc .. 
ción hacía poco se había comenzado de San Jerónimo, estación 
del Ferrocarril de Tehurantepec, hacia la frontera de Guatema .. 
la. Estos ferrocarriles1, todos de un interés local considerable por -
las importantes regiones en donde estaban colocados, eran de 
importancia general, solamente por el desarrollo ulterior que 
podían adquirir, por las conexiones ventajos·as que algunos de 
ellos ofrooían y por ·siU vaJor para comp,letar la red ferrocalTi
lera. de la Nación. 

Los otros ferrocarriles que halbía ya construídos, o eran de 
interés rellativamente local o eran. pequeños ramales y ferroca .. 
rri!les mineros y agrícüilas, que sólo servían para e] de~rrollo 
de pequeñas localidades y eran todos tributarios de ios; demás 
s;istemas ferroviarios. 

El Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, liga l'aa costa! del 
Golfo con las del Pacífico, y por su posición geográfica ha atraí~ 
do, desde hace mucho tiempo, la :atene.ión de todos nuestros Go
biernos: En el caso de este ferrocarril, la política fué entera
mente distinta de aa. que se siguió con las otras vías férreas, a 
las que solamente se concedieron subvenciones y algunas fran· 
quicias. Con la línea de Tehuantepec .se fué más allá. El Go
bierno emprendió por su cuenta la construcción de esa impar:"' 
tantle vía férrea. 
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Los conceptOs sriguientes, tomados de un estudio sobre loa 
ferrocarriles y la industria minera, publicado en 1901 por ei· 
Jng. Don Luis Salazar, dan una idea de los esfuérzos que hizo 
el Gobierno para aograr ·la realización de ese proyecto. 

"Hasta el año de 1879 se hizo el primer contrato' serio . con 
el S.r. Ed. Learned; pero la Compañía por él org1anizada, sólo 
pudo construir 35 kms. de vía, !rescindiendo el contrato al fe
llecer los plazos estipulados y diversas ocasiones prolTogados, 
y ·quedando en propiedad del Gobierno la sección del ferroca
rril construído y demás propiedades de la Compañía, median
te el pago inmediato de 125,000 pes'Os plata, y después en abo
nos sucesivos, $ 1.500,000, oro americano. 

"Autorizado el Ejecutivo Federar} por el Congreso de . la 
Unión para que se construyera por cuenta de la Nación el Fe
rrocarril Interoceánico de Tehuantepec, ya fuera por adminis
tración o por contrata, nombró una comisión de ingenieros pa
ra hacer los estudios y trazado de la línea, y situó en Inglaterra 
y los Estados Unidos $600,000, para c01npra de instrumentos. 
máquinas, herrlamientas, útiles, material rodante, etc. Convocó 
después postores para la contratación de las obras;, y entre las 
propuestas presentadas, S'e eligió la del Sr. D. Sánchez, quien 
en 1882 contrató el trabajo sobre la base de p1a:garle $ 25,000 
por km. de vía construída, y quedando a su cuenta y cargo to
das 'las cantidades gastadas hta:srta entonce~ en las compras be .. 
cha!s por el Gobierno, cuya suma era de $701,000. Por este con
trato sólo ~e construyeron 108 kms. en do:5 tramos. 

"Tampoco se tennin6 -bajo ese contrato el ferrocarril, y 
en 1888 fué rescindido, no sin Q!UJe el Gobierno hubiese tenido 
que erogar el g¡asto de $ 1.434,000, por pago de los materiales 
acopiados, de los trabajos ejecutados e indemnización al con
tratista. 

"El éxito para la realización completa del ferrocarril de- · 
pendía de ~&rbitrarse los recursos necesarios, y no s~iendo bas
tantes los normales del Erario FederaJl, se hacía preciso obte
ner dinero en algún mercado extranjero por medio de un em
préstito. Se emitió éste, en Londres~ Berlín y Amsterdam, por 
t. 2.700,000, al 5 oj o de interés, con hipoteca del mismo ferro-
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~!rJ1~ ~J~a,. ?2 .~_?.S :9o~o:.s. ~~9Plo j.tl 7,9:o!9 ~~ fr.~ JP.':lQl 'omi~ 
J~~ ,!DI ~I?:\Od~~~:Y~~~ . ,~9 diCho .~Pr~st~~o ~e -~fec~ a J.~ S9~ 
tt~tc!,?!l d~ J~ :y~ ~n ·~~ fgp.~rfl~? celepr~do .~) ;f.eg~o t(ff 1_~~ª8 
coñ la ~~s~ .a~ t'fp._cMp¿:ae, 4.~ ~oRdr~s, ~u,e ~e?.!! ~~-ItHP.*F 1~ 
obras en un plazo ae dos años y medio. El fallecimi€nto del Sr. 
Mac:Murdo,. Jiízo forzo8o rescinclir ef contrato reltativo. .. .. 

r"• • • ~ 

"~~~"9 ~g~t;a¡~ ~r ~8n§truc~ió~, con lq~ S:res. C~: ~~n~ 
hQ~, ~- U: H~l}lp.son y E.~ L.: Cqrthcll, cele}?.~,a~p ~ll 1&91, fi)~ 
!~ 'Pí~SE}s · ¡;!lrft~.l~ ~pri~¡u~ió~ de . l~s opr~s, ~pli~~ndp i1: ~ll~ 
f]:R1fq~_ood! f~~r~ ~~~ ~mP.!~~~ito ~ncio~a4o! l!l~g~.ndos~ § f~n~-. 
tr Ir 250 'Kms. del ferrocarril. ~o fué .g¡uficiente :es~a suma :y se 
con~Ii~á;ói{tp"ara ·Ía"~·rminác.iÓn del f~rroéarrif~ reeil1Sos .. de otr~ 

~ ~ .. ~ ~ t . • # • • 1 <1. < -- ~ 

empréstito, por $ 3.000,000, ·hecho en · México; bajo nuevo con-
trato· celebrado con el Sr. Gh: Siánhope, puldÓ darSe cima a tan 
importante óbra; terminándose la línea~, cuyo desarr9Ho es de 
8<19 'kriís. 617 mts., el 15 de octu?re de 1894. · 

"La ~xplotaci6:n del ferrocarril exigía la aqquisic~1Ólli de unr 
CQ\llP,9

1

qué el ~~i.erno nq é~~a en_ COll:~iciO;~~~ ~ec ~~é~r a;l c<;>n~. 
~??· ~z6n fu~. ~st~ par a~mi~ir ~ro~o~icione~ g~e se ~e ~ic~~- 
roñ en -1896, enoaminadas a proveer hi línea de material rodan-. 
"U' r. .. .. -tt -:. . , • .;.. ! . ~ t . • _. : \\ ···, • ~ 

t'~. ·y " ·d~W,~ i·mplem~ntos :n~.cesarios al ~servi~i-~,. co~~:r;v~ci9n. 
y~ ~Jotacióll: de ·la vl:a. El pago de los p~didos hecho,s: se veri:~ 
ficaoa: eñ ''ál:)ono~ sucesivos, con rédito Ínoder~do '.Por las .can- . 
tl9id~ i~~~ltit4~: L!l exjJio~d?n. deí. ~e~~~~~ ' i cqns~r~i~~ 
~.t l~ ~~~~. ~e; ~i~?: l}.p.~ta ~1 \~> ~e · dici~~~r~ ?.~1 1~~9 P?~· · UJ?.~. I~~~ 
pecc1ón Ofici~A· A pa_rtir ~e 1~ ~se~~d~, ~It.~d ~~'t. !i~~~~~bra d~ 
1899, se hizo eargó ;de la construcci6n, conservación y explo-
tación de !}a Iíneá, :la' Compañía coñstituída por los Sres. s~ Pear
soñ· & Son, 'Ltd., de Londres, con ei- carácter~ dé Agente y man
datá.rio ~ del Gobierno, incluyénaore, en, cóntr~ ato separacro, la , 
contratación de las obras en los puertos termináles de s ·alina 
Cruz en el Pacífico y Puerto México en el Golfo de México, que .. 
en sus Qpras pr.inciyales. quedaron termi11aQ.9§, en- 1 s cuatro .. . • ~~· -" .. t~· .. "'j, ..._J,. ._._.¡.___.;~, .... ... ~ ... , ....... ~ .. ~~ _,, ~ -

p~1.IJ:eto· i; ~ño~ y : :e~ . ~?t ~?Jali; ~d, ~. q-n:. p_l~ d~ . ·~~~~ ~~Q.~~r 

El costo de reconstrucción y eql!ipo de eoo ferrocarril, d1J:' 
· rante la admh~istración Pe.arson.Ílega ~la su~ de .$17.684,,oQ,o., 
q~~:~'fr~ Ji~g!da . Il~~. el: G9bie~~~ e?~ - b~~p~-·dqp~ , se_ e_mÍj!~f~Gp::_ 
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para. ese y otros fines¡ relacionados ·con. la. línea de. Tehuantepec, 
por $ 23.575,000. ·En 1907 se abrió el ferrocarril al tráfico in
ternacional. Desde ese a-ño el -voliulmen del tráfico fué aumen
tando considerablemente; en 1909, fué el primer año en que hu
bo una utilidad de $ 648,000~ la cual aumentó considerablemen
te en 1910, q:oo fué de ·$1.745,000 despuéM de pagar todos ~os 
intereses de los bonos, que en conjunto suman aproximadamen
te $ 1.000,000. La línea pudo resistir doble tráfico, pudiendo 
impulsarse eonsider.ablEmente si se establecieran líneas: de va
pores con los puertos del Pacífico, en la América del Sutr, ~ 
comunicación directa; con el Japón. 

No obstante que en los primeros años ese ferroca.rril 
produjo utilidades y tuvo un resultado satisfactorio por la in .. 
versión muy grande que se había hecho en él con anterioridad, 
es ese ferroca-rril, el único construído por ~1 Gobierno, el que 
ha costado más sacrificios pecuniarios a México. 

El resultado de la explotación de los ferrocarriles en 1903, 
había sido, en general, satisfactorio; el tráfico había aumenta
do considerablemente de una manera constante y segura; el 
rendimiento de las principales vías cada. día era mayor; el paí.s, 
en general: progresaba rápidamente, desarrollando sus recursos 
econ9micos de tal modo, que se hubiera podido asegurar para 
los ferrocarriles ·ún halagiieño porvenir, sí no hubiera habido 
en nuestra situación ferrocar:rilera otros factores de importan
cia que desvirtuaban estas: ventajas y debilitaban la posición 
financie:na de las empresas ferroviarias. 

!Las causas perturbadoras de la situación ferrocarrilera 
eran: la necesidad ·que tenían los ferrocarriles de comprar ma
teriales y equipos en el extl'la:njero, de pagar allí los réditos de 
su deuda y los dividendos de .s!Us acciones y la depreciación de 
nuestra moneda, debida a la ·baja de la plata, que hacía que los 
rendimientos de los ferrocarriles, obtenidos en m ned1a; nacio
nal, fueran notablemente menores al convertirlos en moneda 
extranjera. Analizando a fondo estos dos factores, se ve que 
ambos tenían una importancia muy grande en la situación f~ 
rrocarrilera de México en 1903. 



Los ferrocarriles tenían ·· que -comprar en el e~tranjero, y 
prlncipalmente en Estados Unidos, desde los rieles y herra
mientas para construir y reparar sus vías, hasta las. locomoto. 
ras y carros que requería su tráfico; tenían que hacer sus gas
tos generales en moneda americana, por éstar las empresas do
miciliadas aur, y de la misma manera se pagában los gastos de 
administración y anuncio. Además, antes de que se descubrie-
ran y comenzaran a explotar lag· minas c.arboníferas de Coa- i· 
huila, se tenía que importar también casi todo el combu!Stible 
Que consumían las vías férreas; · los .sueldos de muchos de los 
maquinistas y empleados atnericanos y europeos que estaban al 
servicio de los ferrocarriles en Miéxico, se pagaban igualmente 
en moneda extranjera. 

Si se considera que todos los otros ferrocarriles, en mayor 
o menor escala, tuvieron que pagar fuertes su¡mas por el cam
bio para cubrir sus gastos en oro, s·e verá que el perjluicio que 
sintieron }¡as empreS1as ferroviarias por la baja en el valor de 
nuestra moneda, fué considerahle; su explotación tenía que sa~ 
lir mucho más cara; los fletes se tenían que aumentar por con
siguiente, causandq trastornos graves al comercio, a la n:gricul
tura y a la indiustria. Por :s~r el valor de nuestra moneda suma
mente variable, ·había además, la 1anomalía de que los ferroca ... 
rriles no podían ni siqufera prever cuánto sería el costo de ex-
plotación cada año, ni saber el precio que tendrían que pagar 
por el combustible, materiales y trabajo que importaban del 
·extranjero y 1se pagaba con moneda americana, lo cual equi
valía del 40 ojo al 45 o/ o de srus gastos totales. No era posible 
que en estas ·condiciones hubiera bla;se sólida para apreciar lo..~ 

productos probables, ni que se pudiera saber exactamente qué 
significaría para la empresa el costo de las mejoras, repara-

__ ciones y servicio administmtivo en una época determinada. 

Era natUJral, por lo tanto, que a medida que se depreciaba 
el peso me~icano, las utilidades de la Compañía, que se cam
biaban por moned~a extranjera, tenían que :s~er cada vez nieno .. 
res; ,que· una buena parte del aumento que tuvieran en México 
se perdiera, al convertirse esas utilidades en dólares o -libras 
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esterlinás,disrn.iriuyendo la cantidad disponible para . pagar el 
:riédito de los bonos y la utilidad neta que permitiera repartir 
dividendos a las acciones. 

Estas de~sventajas. de la slituación ferrocarrilera. tenían que 
resentirlas todos los elementos productores del paí·s, que direc
ta o indirectarnente dependen de los ferrocarriles; ya. fuera por
que éstos, desalentados por su mala situación financiera,. sus
pendieran !a construcción de nuevos :ramales; ya porque no pu
dieran invertir las cantidades necesarias pal'la ad·quirir y con· · 
servar en ·buen estado su vía y material rodante, tan necesario 
para el tráfico; ya porque para poder cubrir el servici9 . de ré· 
dito de sus bonos, tenían que elevar las cuotas y encarecer' t~ .. 
dos los f.let es, co1no efectivamente sucedió; resultando que a~
sar de la explotación de los ferrocarriles! dió buenos rendimien
t os, el tráfico aumentó conside·rablemente y las entl'laidas bru7" 
tas y las ganancias netas de todos los ferrocarriles aCIUsaron 
un aumento muy considerable en aquellos años. 

Preocupado hondamente el Gobierno con La situación de 
los ferrocarriles, causada por la depreciación de la plata y lo9 
defectos de nuestro sistema monetario, autorioo en 1902 a to
das las empresas fet·roviia;rias a aumentar el 15 o/ o de sus fle
tes para resarcirlas de las pérdidas que tenían en los cambios, 
de las cuales todas justamente se quejaban. Al mismo tiempo, 
se estudiwba; la manera de dar estabilidad a los camhios, · lle.oo 
vándose a cabo con e-ste objeto, la refor1na monetaria de 1905. 

Después d·el período de formación de los principales fe
t·rocarriles a.mericanos, después de las grandes g.werra:s fer:ro;. 
carrileras para disputarse el tráfico, en las cuales las . diversas 
compañías que estaban en competencia, luCJharon muchas ve
ces hasta el último extremo, sufriendo grandes pérdidas, laff 
ideas y costumbres ferroviarias se modificaron; y de la com .. 
petencia activa, de la' guerra sin cuartel, de las pérdidas que su .. 
frieron en mayor o menor escala todas las compañ.ías, hacién.;. 

. dose competencia unas a las otras, se vino desarrollando y for
mando un espíritu más conciliador y práctico. Se vi6 pal,pabJe .. 
mente que los ferrocarriles no podían diar un servicio adeotia
do, ni satisfacer las necesidades del público formando ·peque-
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-. , , 



·, , .. 

· fias com.J:!añias independientes en contim:tft. guerra; se necesi
. taba que cada compañía, directa o indrreetamente dominara una 
· vasta región, en la cual estuviera -en combinación y . acu~rdo con 
la8 otras .líneas que se disputaban -el tráfico, si querÍla. evitarse 
una competencia ruinosa para todas las compañías~ que _a la lar
ga seria¡ perjudicial también para los mismos intereses del pú
blico. 

Teniendo México una posición geográfica adecuada para 
atraer a · sus costas occidentales el comercio de los puertos asiá
ticos ; e siendo, además, los f.errocarriles mexicanos con el comer
cio de exportación e importación tributarios importantes de los 
principales sistemas ·ferroviarios americanos que se acercaban 
a nuestras·· fronteras, ·era natural suponer, dadas esas circuns
tancias, · que los ferrocarriles american<>s se interesaran en ad
quiri~ influencia preponderante en las· compañías ferrocarrile
ras mexicanas, para incluir estos ferrocarriles en alguna de 
sus c.ombinaciones, sea porque los considerasen como impor
tantes -tributarios, sea que intentasen proseg.uir su construcción -
hasta el Pacífico o entorpecer esa construcción, evita1ndo com-' 
petencias futuras a las líneas ·de California; el hecho es que lo9 
fer.rocarriles americanos una vez aca;bando de organizar sus 
vastos sistemas ferroviarios en aquel país, tendrían gran inte
rés en ~iiicluir los ferrocarriles de México en alguna de sus va~ 
tas consolidaciones .. 

El peligro de que cayeran nuestras principales vías férreas 
en alguna de esas poderosas consolidaciones, existió y fué gran
de, como IÓ prueba el ínterés con el cual el grupo de Hattiman 
cbservaba la .situación ferrocarrilera de México. Este temor era 
tanto más fundado, cuanto que la absorción de unas líneas por 
otras podía verificarse, bien fuese como resultado directo de 
la acción de aquellos sindicatos, o como consecuencia ineludible 
del choque entre los poderosos · grupos de banqueros y hombres 
de empresa, interesados ya en los ferrocarriles mexicanos, co ... 
menzaban 1a empeñar ·una lucha encarnizada por el predominio . 
del tráfico. qu:e s.egurainente habría terminado, tarde . o tempra
no, con la fusión voluntaria o forzada de todas las compañías 
rivales. 
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Si ta todo .esto &e añade, ·que la·s dos principa s vías 
unían la Capital de la República con la frontera de orte, J a 
vesando toda la parte central de .Ja N aclón, estaban en una si· 
tuación embarazosa en el año de 1903; que el Ferrocarri a 
ci.onal acabaJba. de adquirir recursos para ensanchar s s í 
proveerse del tnaterial rodante necesario; que el Ferrocarri 
Central, el único que había manifestado actividad en los ú ti ... 
mos años construyendo y adquiriendo nuevos ran11a:les, es b · 
cargado de d·eudas; que las ganancias de ambos ferrocaniles 
habían sufrido grandes quebrantos, debicto, como dije .a la e 
preei:a.ción de la p·lata, y que su posición financiera era bastan
te difícil y comprometida: se verá qué fácil era para cualquie 
sindicato de banqueros adquirir las acciones y bonos de esos fe
rrocarriles a bajo precio y hacer proposiciones a esas e.mpr~ 
as suficientemente ha!ta.gadoras para inducirlas a entrar en 
cualqui~r combinación que favoreciera los grandes sindicato 
ferrocarrileros que dominaban el tráfico allende el ravo. 

Razones poderosas de toda indole, políticas, · pa ri 'tioos, 
()Conómicas y comerciales apremiaban evitar que ! principa .. 
les líneas que atraviesan toda },a; parte central del país y afee ... 
tan de .una m~nera considerable nuestr() comercio é ind stria, 
cayeran en poder de sindicatos americanos. 

Había que evi'ba.r a todo trance el peligro de tales consoli .. 
riaciones; había que garantizar que no &e pudiera ejercer el mo .. 
l t<Ypolio ferrocarrilero en el Norte y centro de la República en 
contra de los intereses del público; había que luchar para que 
los ferrocla.rriles Central y Nacional no cayeran en unas solas 
manos y pasaran a la dirección de personas que no s'e preocu
paran hondamente por los intereses legít imos de nuestro comer ... 
cio e ·industriá; había que asegurar para el Gobierno una ·in .. 
f luencila más directa, una dirección 'más eficaz en materia fe ... 
rrocarrilera, si se quería evitar esos peligros e impu;lsar el des ... 
arrollo 'ferroviario en el cual estaba vinculado el. progreso de to
rla nuestra República. 

El señor Limantour comprendió esta necesidad. Vió elaro 
en 1a situación, y convencido de que había llegado el momento 
,e obrar~' ~ -;~: .j.ó' a orientar la política ferfooaJ:rileJ:f!. ~?r 



otros derroteros. Como en otro tiempo, con ·fe y con valor, M.é
txico había otorgado concesiones a; compañías americanas, y 
procurado 1~ const~cción de ferrocarriles por todos los medios 
que estaban a 1SU alcance, po:rque el progreso y desarrollo de' 
¡:aís eran imposihles sin medios rápidos de transporte que acer .. 
caran nuestras ciudades y mercados a los centros productores 
y. conswnidores nacion1ales y extranjeros, desafiando entonces 
'telnOres, preJuicios y antipatías en gran pa.r'te justificados·; 
así, en 1903, penetrado el Gobierno de la necesidad de evitar a 
toda costa, el peligro de consolidaciones ferrocarrileras., que die
mn ·~un grupo de extranjeros el monopolio ferroviario en Mé
xico, se resolvió a modificar su política, tomando ingerenci~ di
z·ecta en esos asuntos, para impedir el predominio en nuestro 
medio económico de factores contrarios o indiferentes -a su 1bien .. 
estar y progreso. Con previsión y energía ~ignas del mayor en
comio, se resolvió el Gobierno a hacer por sí mismo, bajo su di
rección e influencia, la misma consolidación cuyos peligros en 
manos extrañas estaba resuelto a. evitar. 
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CONSOLIDACION DE LOS FER.ROCARRILES MEXICANO.S 

Fué Don José Ives Limantour, Secretario de Hacienda, 
quien vió clal'lamente el porvenir económico y detuvo la mar• 
cha desordenada de los negocios públicos en materia de ferro
<~arriles. Los años, a pesar de muchos, dejan ·sentir su infliuen
cia. La economía y habilidad con que se adquirió el domino efee
tivo de la compañía del Fe·rrocarril Nacional, que a su: vez ejer
cía el control del Interoceánico y del Internacional, logrando asf 
el Gobierno, en lo sucesivo, imponer la política ferrocarrilera 
que creyera conveniente adoptar en toda la parte Norte y Este 
de la República que qued1aba bajo la influencia directa de sus 
líneas férreas, haciendo imposible que se estableciera un mono
polio ferrocarrilero contrario a los intereses públicos, que pu
diera ·afectar al comercio por el Golfo y el tráfico internacional 
por la frontera, que el'la lo que se había propuesto evitar a toda 
costa. 

Una vez adquirido el predominio del sistema del Ferroea
rril Nacional, el Gobierno decidió asumir una actitud expeetan
te, creyendo que con aquellos medios se podría poner coto a las 
tentatiV~as de aJbsorción de nuestras líneas férreas por los sin
dicatos ferrocarrileros · americanos·, esperando que tal vez no 
sería ya necesario llevar adelante, al menos· en -un porvenir in
m,ediato, el único proyecto capaz de dar completa y definitiva. 
seguridad á los intereses' nacionales: que era el de adquirir tam
bién el control del Ferrocarril Central Mexicano, cuyas líneas 
,pasan por 1lla mayor parte de las ciudades· del interior de la Re. 
pública, atraviesan todo el territorio nactonal de Norte a Sur, 
unen el Golfo de México con el Océano Pacífico y constitu~n 
una red mucho más extensa que la del Ferrocarril Nacional. 
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:á 190tl las-cqndiciones finaneiema del · · 
rrocarril Central, que empeoraban cada día, pusieron a esta 
empresa a merced de cualquiera combinación que le hiciese per
der su autonomía. "No solamente se veíta. este ferrocarril en la 
imposibilidad de prolongar sus líneas, sino también en la de me
jorar y hasta de reparar las existencias; por lo tanto, no es de 
extrañarse que La. condición poco satisfactoria en que se encon
traba la · propiedad física de esa compañía y la fuerte cantidad 
e deuda flotante agregada a los compromlsos de toda clase que 

a·Ró , iaban ;sus finanzas. la pusieron en vísperas de una interven· 
ción de sus acreedores" (1). 

Los ·nconvenientes de que esta situación se prolongara eran 
e osos, no s·olamente para el servicio que no podía ser aten;.. 
con eficaeia~ porque había dificultades hasta para conse .. 

·r el nuevo material rodante que requería el tráfieo, sino tam
ién para el desarrollo ferrocarrilero del país, que se vería en
orpecido s-i una compaij.ía tan extens,a, como la del Central es

t viese en la imposibilidad de proJongar y rep-arar sus líneas. 
- Además de estos ·inconvenientes e,n el servicio y desarrollo de 

sus propias líneas, la quiebra de una compañía ta.n importante 
como la del Central, hubiera sido motivo de desprestigio para 
los negocios fe-rrocarrileros de toda la N ación, y hubiera produ. 
<:ido en el extranjero mayor reticencia para aventurarse en nue
vos negocios de esa índole en México, con -lo cual se hubiera en· 
torpecido la construcción de nuevas· líneas tan . necesarias para 
nuestro adelanto y progreso. 

La quiebra del Ferrocarril Central em cada día más inmi
nente, y "a no haber sido por el fondo de subvenci-ón del Go-: 
ierno, que sirvió durante varios años para completar el servi

c o de réditos de las mencionadas deudas, no habrían bastado 
alvar de la ruina a aquella empresa los n~uevoo préstamos que 

ln/o-r'Jn.e del Se~retariC: de Hacienda y Crédito Público a. 
las Cá'fYUJJras Federales, sobre el uso de las facultades con
feridas al Ejecutivo de la Unión por la ley de 26 de diciem
b e de 1906, para la consolidación de los Ferrocarriles Na.. 
ci nal de Mé~ico y Centraz ,Mexica,no, Pág. 15. 



a cadm: paso contra fa, ni las ·providencias qu~ se v:tó obligáda -a 
tomar para diferir alguno3 de sus pagos ; sólo el a un1ento cre
ciente de los productos ·en las líneas la habría saca-do avante¡ 
tal vez, de e-&a. situación embarazosa, desp.ué,s. d-e rr1uchos aílos 
de prudent2 administración y de absteners·e por co1npleto de 

, g.astos que no fueran in1nediatamente reproductivos'" (1) . 
El país no podía esperar indefinidamente que el desarrollo 

normal del tráfico, especialmente en las extensas y riquísim:a.s re
giones que 1a.traviesan las• líneas del F;errocarril Central s'umi
nistrara e~en1entos bastantes para amortizar la pesada deuda 
flotante de esta compañía~ y para ck~.r el 1nargen de utilidades 
que requerían las operaciones de préstan1o a que necesariainen
te debía acudirse, si se quería m·ejorar las línea:s actuales y pe
netrar con otras n u..evas en todas las comarcas que imp·eriosa
lnente lo d-2·mandaban. Ese estado de cosas prolong2.do por mu
cho tiempo causaría, a no dudarlo, perjuicios incalculables a la: 
jndusítria, a la agrku1tu:t"a. y al comercio por la inst:ficiencia de 
tnedios de locomoción y por la falta de adaptación del mecanis
mo de los transportes ;a las necesidades ingentes del país, que 
~.urn·enta;ban sin cesar. 

"Atendi·endo a poderosa-s razones, a las cuales no podía ser 
indiferente el Gobierno, tan pronto con1o supo éste, por infor
mes fidedignos, las intenciones que abrigaban ciertos grupos de 
(;apit•a.Iistas norteamericanos:, se prestó a dar oídos a las ·propo
~kiones que se le hicieron relativas a venderle acciones de la 
C:xpresada compañía, y al obrar así no le anin1aba el propósi
to de adquirir esos títul~s,, sino el de alej,a.r por de pronto las 
pretension€s de extraños y tener la oportunidad de encauzar 
después las negociaciones por €1 camino que al fin se condu
jeron. 

"Había, además, otras muchas razones que obligaha.n al 
Gobierno a tomar ingerencia directa en los asuntos del Ferro
carril Central; entre ellas la idea de perfeccionar nuestro sis
tem•a de vías férreas, corrigiendo los defectos que en su trazo o 

,(1) Ibid., Pág. 15. 
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:construcción tienen· muchas de· la:.~ líneas actua.lés, construyendo 
otras nuevas en el <Wden de s;u imlportancia relativa para explo
tarlas con la mayor economía. La localización de las líneas de
ja;ba mucho que desear, bien fuera que se les considerara des
de el punto de vista de la remuneración de los· capitales emplea
dos en eHas., o por •el ~ado de los intereses de laiSI diversas re~ 
giones que atravesaban los ferrocarriles·. La prolongación de las 
líneas troncales y la construcción de ramales a nuevas ·regio
nes, puede decirs·e que se habían pa.ralizado por la situación que 
mantenían entre sí las grandeSI co~pañía.s rivales. El propó
sito de ésltas no consistía ya en penetrar a lugar•es donde toda
vía no existían ví•a.s de comunicación, sino en disputar el trá
fico 'a otras empresas o en adquirir líneas ya construidas, sólo 
para evitar .que cayeran en poder de sistemaS! competidores. Así 
es como fueron poco a poco abso~hiéndose, especialmente por 
el Centra.!, varios; ferrocarriles cons.truídos por otras· empresas, 
y se tendieron por diversas partes vías. paralelas, con todo lo 
cual se agotaron ·cuantiosos: recursos que podían haberse apli
cado útilmente al desarrollo de la red por comarcas nuevas Y. 
al perfeccionamiento de las líneas antiguas·" ( 1). 

Las consideradones· anteriores prueban hasta qué punto 
podía ¡a,fectar nu~st'ro desarrollo y progreso ferrocarrilero la 
situación financiera del Fe·rrocarril Central, y los perjuicios in .. 
calculables ·que hubieran resentido el comercio, la agricultur~ 
y la industria de las poblaciones y comarcas que atraviesa, si 
se hubiera continuado explotándolo en la~ condiciones cada vez 
más ruinosas y deficie·ntes en que se hací~ sin tener, pa:ra me· 
jorarlo, los elementos pecuniarios suficientes. 

E1 pa.fsl no vaciló, aprovechando las ventajas. que le daba el 
predominio del siste·ma del Nacional, resolvió a hacer desd'e 
luego la fusión de esta compañía con la del Ferrocarril Central. 

Muchas personas, que al principio aprobaron la ing.e·renda 
del Gobierno en asuntos de ferrocarriles y aplaudieron la ad
quisición del dominio del Ferrocarril Nacional, desaprobaron 
después que fuera 1nás allá y tratase de .consolidar con ese sis .. 

(1) !bid., Págs.13, 16 y 17. 
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tema la ~sta red· f.erroviári11 del Central; ·fundaban -su·:actitud 
en que, siendo la competencia un factor económico de suma im
portancia que favorece los intereses del público, al fusionarse 
los dos grandes fe-rrocarriles de México, evitaba esa competen
cia, creando el mismo monopolio que a. toda costa había queri
do evitar. Esta objeción sería, sin duda alguna, de mucho peS9, 
si realmente el Gobierno hubiera estorbado ;una sana competen
cia entr~ los. dos principa}e·s ferrocarriles, pero ese no era el ca
so. El Ferrocarril Central no estaba en condiciones de poder 
cmnpetir con ninguna empresa, su ·situación era d€sesperada ~ 
casi podía decir;S!e que estaba en quiebra. 

E ra dificilísimo que algún sindicato poderoso hubiera ad
quirido esas .líneas con la seria intención de disp1utar el tráfi
e:o al Ferrocarril N aciona.l ; las prácticas ferrocarrileras mo
dernas t ienden hacia las consolidaciones y trusts, más bien que. 
a las competencias que, a la larga, ¡gon siempre ruinos·as para 
las empresas y para ·el público. Por lo mismo el país estaba ple
ljamente justificado al suponer que: o el Ferrocarril Central 
seg.uía sin elementos, descuidando el tráfico hasta que cayese 
en manos de sus acreedores y se pus1iera en quiebra, o bien, se
:ría adquirido p<;>r algún sindicato que entorpecerfa la acción 
benéfica del Gobierno hasta lograr que éste le comprara su re .. 
presentación en el Central, haciéndos-ela pagar bien cara. Como 
cwalquiera de estas dos cosas tenía muchas proba;bilidades de 
realizarse, México hizo un señalado servicio a ,su.s intereses eco
nómicos y comerciales llevando a cabo la consolidación de esog 
fer rocarriles en las ·condiciones tan ventajosas en que ésta se 
efectuó. Con lo cual no sólo evitó 1los peligros 1antes aludidos, 
sino que iS'e puso en condiciones de poder llevar adelante, desde 
luego, las ·correcciones y mejoras en el trazo de muchas líneas, 
como queda indicado, y la construcción de nueva,s vías e impor
tantes rama.Ies que eran de urgente necesidad. 

Después de una ardua labor y de grandes esfuerzos logro 
llevarse a cabo la unión de los dos grandes sistemas ferrovia
rios de México, asegurando por medio de estos ~rreglos y com
binaciones, que la mayoría de las' acciones de ambas empresas 
aceptara el ca.mbio por acciones de la nueva compañía que aca
baba de constituirse en la capital de la República el 28 de mar-
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·zo de 1908, fecha· que será memorable en la histori•a. ferrocarri
lera de México, por · marcar el principio de una nueva era y el 

· coronamiento de los grandes esfuerzos de todo género que, des
de · que se iniciaron las primeras constrúcciones de ferrocarri
les, hizo el Gobierno para fÓmentar y proteger los intereses del 
público. 

Una. de las principales consecuencias de la consolidación 
fué sin duda alguna, que las n1ás i1nportantes ·vías férreas del 
t.aís estuvieran bajo ·el dominio de una compañía mexicana do
miciliada en la ea.pital de la República, en lugar de estar, como 
anteriormente, bajo el dominio de compañías americanas ubi
cadas en lo3 Estados Unidos. Esta nueva situación de los ferro
carrües es muy veritajos•a. para todos los intereses nacionales; 
no solamente porque perinite que se arreglen con más fácili
dad y mayor conveniencia una infinidad de pequeños detalles 

. del servicio, que se dé a toda la política ferrocarrilera, en ge
neral, una dirección más •ad-ecuada a las necesidades comercia
ks y económicas, sino que al hacerse ve·rdaderamente 1nexicana 
la compañía que fusionó los principales sistemas ferroviarios, 
s.e han evitado los peligros de que esas líneas sean explotadas 
r.or compañías extranj.eras, las que pudieran no tener las debi
aas consideraciones a los intereses del público. 

. Para negar o desconocer esta enorme ventaJa. se necesita 
'no ·tener idea del poder social y econ6mico que confiere sobre 
una región el predominio de las vías generales de cmnunicación. 

Así pues, la gran ventaja que trajo al pa.is la consolidación 
de sus principales ferrocarriles fué que éstos s.ean explotados 
por una compañía netamente mexicana, en la cual el . Gobierno 
tíene predominio ~a.bsoluto, me baso en todo el conjunto de ra
zones, patrióticas, políticas, estratégicas y económicas que, fá
cilmente se comprende, obligaron al Gobierno a nacionalizar 
las grandes vía.s de comunicación que se ·encontraban casi to
das ~n poder de sindicatos extranjeros. 

Italia, por razones de patriotismo y nacionaHdad, análo
gas a las de México, adquirió años ha, el predominio de sus fe
rrocarriles, que se encontraban en manos austriacas; nadie ha 
levantado la voz contra el Gobierno que quitó de manos del ve-
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citio austríaco, ·· Jas ví,a.s iérreas ·:ael Norte '·de ltaHa, ···con cuya 
Hdguisición sé' e1in1ii1.aron infl ue·1~cias extrdfi~s, y se robti~tec1o 

.... . . . ,. [) ' '·' . . . .. 
ltdtab:emente, la ent'oiíces naciente'' Unidad .'Ita1iana. · · .- "") ' . ~ , -{ 

La nacionaliZ~ación de nuestros ferrocarriles tiene para · Mé
xico una . in~uencia, si es dable, mayor. 

Con ·un · territorio tan extenso,: tan poeo pobl2do; vecinos 
de un pueblo cuya -riqm~za, cuya fuerza, cuy~ energía son supe
riores a las nuestr.as; que cegado par sus progresog materiales·, 
quiere ver nuestra raza, nuestra civilización latinas, morahnen
t.e inferiores a la suya. ·En -esas ·eircunstancias, t odo esfuerzo, 
que, como· la· naéiona.Iización de nuestros ferrocarriles, nos ha
ga más independientes. y nos dé mayor influencia en nuestros' 
lt.SUntos Y relaciones fnterfores:, tielle que s.er eminentalnente pa-
triót ico. ·· 

. . • . 'l 

Ya, en la actualidad, hemos palpádo que la nacionalizta.ción 
ce los. ferrocarriJ.es nos ha evitado graves peligros. La Revolu
ción Maderista que conturbó el ti€rritorio nacion'a1, paralizó el 
tráfico en grandes exten'siones de vía férrea a lb largo de to
das las líneas del Ferrocarril Central y en n1uchos tramos del 
Internacional y del Interoceánico. La destrucción de puentes yl 

líneas te!egráfj~a.s fué de consideración, y las pérdidas habidas 
por ese motivo y los trastornos ~onsiguientes fuerón. de mucha 
importancia. Si las compañías férr-eas . hu·bieran seguido sienao 
{te la propiedad exclusiva 'de sindicatos americanos, como la 
eran anteriorm·ente; si hubier a.n resentido las pérdida$. es.os gru
pos de banqueros domiciliados, en el extranjero, los i_ncidentes 
de la Revolución nos hubieran traído tal yez multitud de recla
macione-s, de complicaciones y el 'n1ayor desprestigio; ·y quiéri 
sabe si en ese caso, no se hubiera podido evitar la intervención 
a.mericana en nuestros asuntos interiores, lo que con seguridad. 
l:ubiera producido una espantosa guerra extranjera que tantos· 
111ales nos hubiera ocasionado y que hubiera puestn en gran pt!
ligro nuestro bi,~nestar por muchos año~ y tal vez nuestra sobe
ranía. 

Otra de las ventajas muy importan~es q;ue ha traído -la 
consolidación de los ferrocarriles es que la nueva compañía 
yue los explota, está en condiciones financieras adecuadas para 



poder -a.tendex-, . corno ~ débitlo, dicha explotación, mejorMÍdo 
convenientem·ente las líneas existentes, proveyéndolas del ma
terial rodante necesario y construyendo n.ue·vas vías y ramaJes 
de importancia, con gran provecho del d€sarrollo de la·s rique
~s naturales de todo el país. 

El Ferrocarril Nacional mientra6 no efectuó su última re
organización financiera y entró en combinación con el Gobier
no, no pudo en muchos años, extender .sus líneas, ni cambiar la 
anohura de su vía ni obtener el material rod;mte que requería 
su creciente tráfico local. Aün después de aquella reorganiza
ción y de haber pasado al predon1inio del Gobierno, la Compa
ñía del . Ferroca.rril Niacional tenía pocos elen1entos financieros 
disponibles y había agotado para 1906, casi toda su emisión au
torizada de bonos~ 

El Ferrocarril Centra:l estaba en condiciones. financieras 
tun desastrosas, que de hecho descuidó su explotac!ón y el me· 
joramiento de su vía por varios años, antes de que se efectuara 
la consolida.ción, pues no tenía el material rodante que reque
l'Ía el tráfico, y varias compañías mineras y propiedades agrí
colas, situadas a lo largo d-el Ferrocarril Central sufrieron gra ... 
'\"'eS perjuicios, debido a J.a~ falta de carros y al mal servicio de 
las líneas1 del citado ferrocarril. 

Fué muy grande por lo tan~o, el beneficio que se <Ybtuvo al 
constituirse una compañía mexicana, con suficientes elementos 
pecuniarios y financieros para atender debidamente la explo
tación de nuestras principales vías férre~ . 

.. --------- --- ~- -------------------------~----
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CONSTRUCCION DE LINEAS FERREAS DESPUES DE 
LA CONSOLID.ACION 

La.s principales lín:eas y ramales que se const.ruy-eron des~ 
}:ués. d-e la consolidación de los ferroca.rrües n1exicanos fuer011 
las siguientes : . 

l.) Ramal entre Anhelo y Paredón. Longitud, 7 kilómetros·, 
El objeto de este ramal fué acortar la distancia que tenía que 
recorver el ·carbón de pi-edra procedente de las minas de Coa
huila y que iba consignado a J\11onterrey y a todos los puntos. al 
Sur y al Este de esa población, así como toda la carga transpor-
ü lrda entre esos .puntos y la parte Norte del Estado de Coahui-
1a. Con ese ramal hwbo un ahorro de acarreo de 121 kilómetros. 

2.) Línea entre Acá1nharo y Uruapan. Longitud, 230 
kilómetros. 

Esta línea era de vía angosta y se cambió por vía ancha, 
1·educiendo la.s. pendientes: y acortando su longitud en 7 kilóme
tros.. Si no se hubiera cambiado la anchura de esta vía, hubie-~ 
ra habido necesidad de gastar en adquir ir material rodante de 
vía ·a.ngosta, para atender al tráfico local que es ~ bundante y 

_que hizo aumentar con el cambio de anchura de la vía innece
sarios los! t rasbordes de la carga. 

3.) Línea de Pénjamo a Ajuno. 
El objeto de esta línea fué explota.r la región agrícola del 

lago desecado de Zacapú, que prodU!Ce anualmente de 10 a 20,000 
toneladas de maíz.3 y para dar salida hacia. el Norte del paí's', 
a las maderas y productos agrícolas: de 'la parte central de Mi
ehoo.cán. 

4.) Línea de Drurango a Llano Granóe y al Salto, en el co
razón de la Sierra Madre. Longitud, 105 kilómetros. 

Esta línea se construyó con eÍ fin de poner en explotación 
la rica región maderera de }a. Sierra d·e Durango. En todo el 
Norte del país hace falta madera, la cual se tiene qtie importar 
de los Estados Unidos~ Como s~ temía que el tráfico de maderas 
_no · bastara para -dar buenas utilidades, s·e construyó esa línea · 

'.1 
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a-Ínsta~ctas , det góbierito de ·!JIUt-a~ que deseaba nbrír at trfi ... 
fico la región de la Sierra y que, juntamente con una compañía 
maderera importa.nte, garantizó a la compañía de los Ferroca
rriles Nacionales, el 6 oj.o sobre la inversión total de -la cons
trucción de este ramal. 

Esta línea es adem-ás--de importancia~ porque fué el primer 
tTamo de la proyectada ~a. Mazatlán, pa~a unir ~l Pacífico con la 
parte central de 1a República. · 

5.) Línea de Dtll'ango a Cañitas. Longitu-d, 286 ldlómetros. 
1n~uyendo un ran;J..al a Sombrerete. 

El objeto de · esta línea fué explota.r regiones n1ineras en 
Nombre de Dios~ Chalchihuites y Smnbre:rete, y favor·ecer la. 
agricultura en los distritos de Poa;nas y R-ío Grande. Se acor.:. 
ta, además, la distancia entre Durango y la ca;pital .de la R~ 
pública. · 

6.) Ramal de Rives a San Andrés Tuxtla, en el ferrocarril 
de Veracr:uQ; al Istmo. 74 kilómetros. Su objeto fué abrir al trá
fico riC'a.s regiones productoras . de caña de azúcar, n11aíz y taba
co en el E.stado de Veracruz. 

7.) _Ramal de Oaxaca a Tlacolula. 23 kilómetros .. Su obje
to fué desarrollar la región mi:r..era de la Magdalena, y ~a.un1en~ 

tar el tráfico del Ferrocarril del Sur. 

8.) Ramal de Brisbín a Cosamaloapan, en el ferrocarril de 
Veracruz al Istmo. 40 kilón1etros. Su ohJeto es explotar regio
nes productoras de azúcar y ta.baco. 

9.) Ramal de San Pablo Huixtepec a San Jerónimo Tavi
che. 27 kilón1etros. Su objeto fué desarroUa.r la :región minera 
de Taviche. · 

Además quedaron en proyecto dos de verdadera importan- . 
cia, la lín-ea . de Tampico a Veracruz, con una longitud aproxi
mada de 500 kilómetros, y la de Uruap:~.n a Zihuatanejo, que . 
probablemente será de ·una longitud de 300 kilómetros. An1bas 
pasan por regiones muy ricas y son . susceptib~es de vasto des- · 
arrollo. 

El ferrocarril de Veracruz al Istmo entre Córdoba y· San
tª· ~ucrec;ia~ ~pí~'" _sigp .~Qn~truí~o . __ p_Q~ .... ~. ~qrop~ñí_a, ~erl-.. : 



cana que· ··at··tenrrinarlt) ;esta ha:·· quebrada·,-··éncontmndóéé', ese ~·il$ 
rrocarril en manos de un interventor. 

La región que ·atraviesa eoo ferrócarril es sumam·ente fér·· 
til y rica. Su posición geográica, conectando la red ferrocarri
lera general con el Ferrocarril de Tehuantepec es muy impor~ 
tante, y su .posición, por el des-arrollo ulterior que esta línea pue
da tener a lo largo de la costa del Golfo, ha:cia Yucatán y Cam_ .. 
peche tiene un valor político y económico muy grandes. 

El estado de esa línea., que apenas se había aC31bado de 
construir con muchas dificultades, era n1alm1imo. Se tenían que 
hacer muohas mejoras para pone·rla en buen estado de tráfico 
y no podían llevarse a cabo, por estar aquella compañía ente
ramente quebrada. El Gobierno por fin se resolvió a. adquirir 
la línea para beneficiar la región. 

La línea del · Ferrocarril Pa.namericano esta¡ha muy des
cuidada, así como el ferrocarril de· Veracruz la Istmo, los cua .. 
les no se habían podido terminar, porque aquel ferroca.rril no 
teníetya recursos financieros de qué dispone·r, por lo que, fue
ron · mejoradasJ. l,als líneas por el Gobierno. Ricas· como son las 
regiones por donde atraviesan ambos ferrocarriles, e impor
tantes bajo todos ·sus· puntos de vista, político, económico y geo
gráfico, la consolidación de estos fe·rrocarriles con las Líne·as: 
Nacional.es es muy importante y ventajosa. Conectando uno de 
ellos, el Ferrocarril de Tehuantepec, con el resto d·e los ferro
carriles mexicanos, a través de la feraz re·gión de Veracruz, 
siendo el otro, como su nombr,e lo indic·al, e·l ferrocarril que uni-· 
rá nuestras vías férreas y las. americanas· con Centro y Sud
américa, cruzando las regiones. agrícolas m.ás importantes de 
Chiapas, .Ja adquisición de esos ferocarriles por 1'3i Compañía en. 
que tiene predominio el Gobilerno, era nec~saria, tanto más 
cuanto que, s·i no se hubiesen efctuado, se hubieran perjudica
do el des1arrollo de aquellas regiones, y se hubieran perdido las 
subvenciones que se habí,an ·concedido a esas líneas, que no te
niendo elementos pecuniarios suficienres, se -hubieran destruí-.. 
do en pocos años, dadas las condiciones• climatológicas muy es .. 
peciales de aquellas comarca:sr. 

A pesar de que s·e hicieron economias de importancia, · no' 
hay dueLa~ de que cl· . serviCib, -~ en lo -general; · mejoró· · bastante;: 

,. 
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· pr1ncifP&lm.ente .en ~1 -trnflOO de ···pasttjet'O$: ~omparanao el tm"o 
vicio con ·el que se obtenía en el timnpo en que las grandes enl
presas eran manejadas independientemente y fuera de la in
fluencia del Gobierno, se pueden apreciar mejor los a.delanto.s 
y reformas. que ese servicio ha _realizado en los últimos tiempos. 

Todavía hay muchas cosas que son deficientes, inadecua
das a las exigencias del público, de,lnasi'a.do estorbosas e incon
venientes en todos los detalles· del tráfico. Falta aún que hac•er 
muchas mejoras, que implantar otros métodos:, que abaratar 
muehas cuota:s y reglamentar y hacer más generales las tarifas 
de todas las líneas, que dar al público mayor,es facilidades en 
~us relaciones. con los ferrocarriles y medios mejores que le ga
ranticen más consideración de parte de los e1npleados inferio
res de la e·mpresa y le aporten mayores comodidades· y vénta
jas. Pero no se pueden implantar las mejoras de un solo gol
pe, no se pueden llevar a cabo todaSJ las reformas en un mo
mento, sobre todo, en organizaciones tan vastas como l~a.s de lag 
empresas f,erroviarias, de que se trata, que, cuando fueron ad
quiridas por la nueva compañía, estaban tan desorganizadas y 
manejadas de manera tan distinta y en malas condiciones parru 
hacer efectiva una buena organización. 

Se tenía que proceder con método al imp1antar esas1 refor
mas en el servicio; se tenía que e:sperar con calma a que unas 
se realizaran, para poder llevar a cabo otras que de ellas de
pendían. 

Se procuró hacer más general el uso del idiorna. español eu 
el servicio de los. ferrocarriles. La importancia de atender efi .. 
cazmente esa medida, que trae tantas ventaj-as para el elemen
to ·mexicano empleado en los ferroea.rriles, contribuye podero
samente, a que se faciliten y mejoren todas la:s relaciones de 
éstos con el público. Nacionalizados los ferrocarriles, es lo más 
natural que, todos. los deta..lles d~l servicio se lleven en espa
ñol, porque el idiom:a es la manifestaición más sensible de la na·· 
cionalidad de un pue·blo, y .en donde, por decirlo así, ·se encar
nan lo.s caracteres de su raza y de su civilización. 

Se ha procurado también, obrando con acierto y pruden
cia, l·a substitución de empleados y jefes· extranjeros por me
xicanos; y se han -creado escuelas ferrocarrileras, y los esfuer
zos que en ese ~enti~o :se . han hecho son dignQs . de t94o el)COnJ.to.· 



EL· PLAN SEXENAL 

El Plan Sexenal de Gobierno del Partido Nacional Revo
lucionario, en el Capítulo de Comunicaciones y Obras Públicas, 
dice: "Nuestro sistema ferrovi·a.rio debe ampliarse para esta
blecer comunicaciones con aquellas zonas del país que están des
vinculadas del resto de la República, no sólo para sati.stfacer 
11ecesidades económicas, sino también con fines de integración 
nacional. Consecuentemente dentro del período que comprende 
el Pla.n Sexenal, se invertirán, por lo menos, sesenta · millones 
de pesos en la construcción de las siguientes líneas· de ferroca
t·riles: 

l.-De E:jutla, (Oaxaca), a un puerto del Pacífiro; 

1!.-De Uruapan, Michoacán, a un vunto del Río B&lsas, 
con tendencia a ser prolongada hasta la costa. d~l 
Pacífico; 

III.-De Santa Lucrecia, Oaxaca, a la capital del Estado 
de Campeche, y 

IV.-De M·azatlán a Durango. 

El informe del C. Presidente General · Lázc:t.ro Cárdenas, 
con fecha lo. de enero de 1936 dice: 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PU
BLICAS. 

Respecto a ~errocarrile;s el Plan Sexenal señala la obliga
ción de invertir cuando m·enos sesenta millones de pesos en el 
sexenio, en las líneas siguientes: 

Ejutla, Oaxac·a, al Pacífico, Ul'Uapan, -Río Balsas,- cou: 
tendencia a prolongarse hasta el puerto de Zihua(ánejo; 8ara
bia, Oaxaca a Campeche, Campeche, o sea la línea del Sures
te: y Mazatlá.n-Durango. 

• ,, • ¡, 



Se. inici-aron ya Io:s trabajos ·en la línea de Uruap.an a z¡ .. 
huatanejo y de Sarabia hacia Campeche, establ,eciendo en es
ta última línea los campamentos de Sarabia, Oaxaca, Teapa, 
Tabasco y Ciudad de Campeche. 

Sobre 1a construcción del Ferroca,rril de Durango a Ma
mtlán, se inició el estudio para ver si convi,ene más la línea fé
rrea o la: carretera iniciada en 1934. 

Por lo que ·se refiere a la línea de Ejutla a Ghacahua1, se 
acordó cambiar el tramo, prefiriéndose el de Ixcaquixtla, Pue
. bla, a la. Bahía de Chacalhua, Oaxaca, por ser esta la ruta en 
donde se encuentren los yacimientos de carbón y fierro y por 
fter más importante que la que se había proy¡ec~ ado; partien
do de Ejutla. Se han iniciado ya los traba.joSI de terracería de 
lx.caquixtla hacia el Sur. 

La construcción de estas nuevas vías, que pertenecen a los 
Berrocarriles de México, S. A., la realizan por contrato los Fe
rrocarriles Nacionales de México. 

Para estas obras el Gobierno Federal destinó en 1935 !a 
suma de $ 7.324,000.00, de los ·cuales sólo se dispuso de la su
ma de $ 4.000,000.00. 



CONDICIONES DE LAS LINEAS FERREAS 

La construcción de los F-errocarriles Central y Nacional, 
como dij~~, s-e inició con el objeto prin1ordial de llegar a la fron
tera. N ort.e del país y establecer el tráfico internacional con los 
E.s.tados Unidos, por lo que n1uchas veces se ha admitido que 
·estos Ferrocarriles se proyectaron ·como extension¡es de ali
mentación para los ferrocarriles americanos y hasta se ha lle
gado a llamarles líneas de 1Jenetración. Al regularizarse ;el trá
fico ferrocarrilero en el país, s·e vió que faltaba la comunicación 
a los puertos del Golfo, y el Ferrocarril Nacional, por conseJo 
del Gobierno y con los valortes adquiridos. por éste, controló €1 
Ferrocarril Interoceánico a Veracruz; el Ferroca.rril Centrnl, 
con toda la rapidez posible, a expensas de un estudio serio que 
hubi·era evitado tantos males, construyó, la línea de Ghicalote 
a Tam:pico. 

En su época, la adquisición del control del Interoceánico 
fué una; buena medida y este Ferrocarril pudo competir prác
tican1ente con ·el Ferrocarril lVIexicano, a pesar de su inferiori
dad física, por menor calibre de vía¡ y mayor desarrollo, habiem
do s.ido posibJ,e la competencia. por el sistema, entonces ut.S~do 
·ror el M€:xicano, e! ,. la explotación de su línea, con carros chi~ 
cos y máquinas malas y de poca pot~mcia relativa:mente; pe!"o 
. como estas condiciones han ca..'Tibiado, porque el :M~exicano ha 
n.1odernizado su explotación, usando carros de n1ayor ca.paci
dad y 'electrificando sus líneas, resulta que ahora el Interoceá-
.nico no puede sostener, rezonablemente, la misn1a competencia . 
. La capacidad de los ea.rros es directamenae proporcional al ca
rlibre de la vía, dado que el ancho del 'carro les un elern.:ento in
discutible en su capacidad de volUJ.nen, resultando t ambién pro
porcional en altura por razones de equilibrio y en largo tam
·bién, por proyección horizontal, que podría ser exagerada en 
Jas ,prop_orciones . racionales del carro para la vía angosta, con 
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peligro cons-iguiente de. estabilidad; por lo tanto la comparación 
de. capacidad de tráfico debe hacerse en velación con los. cali
bres respe·ctivos que :s:on: para el Mexicano, de 1.434 y para Pl 
Interoceánico de .915, por lo que la inferioridad d~el Interoceá
nico resulta en un 36.2 o/ o sobre el Mexicano, y como el re·co .. 

· rrido del Mexicano, de Veracruz a México, es de 425 kil&ne- ~ 

tros, y ·el dtel Interoceánico de 4 73, resulta, por distancia, una 
inferioridad pa.ra este último, de 11.3 oj o, que sumada a la de 
Ca'Pacidad del tráfico, produce el 47.5 ojo de dife·rencia total, 
cuyo coeficiente e-s demasiado alto para poder obtener utilidad 
~lguna razonable, en el tráfico directo de competencia de V~-

racruz a México; en cuanto ·al tráfico de competencra., qoo na .. 
maremos indirecto, para diferenciarlo del de Veracruz, que se 
-crigina en la línea de Veracruz. al Istmo, Tehuantepec y Pan .. 
Americano, la deficiencia todaví•aJ es mayor por el aumento de 
desarrollo que~ haoe al obligar el tráfico por Veracruz, en Iu .. 
gar de que sea por Córdoba, hasta el grado de que ni aun am• 
·pliando la vía del Interoceánico, conviene est3.1 clase de compe
tencia. 

La necesidad de resolver cuanto ·antes este problema, es 
urgente, dado que, no sólo se perjudican los. Ferrocarriles. Na
cionales por inferioridad d.e la Línea del Interoceánico, cuyo per
juicio es directo e inmediato, sino que también se afectan sus 
ingresos, en las líneas de Tampico, Lal'ledo y J uárez, sobre to
do en el tráfico de importación, por la práctica de aplicar a. 
México la misma euota de Tampico, Laredo y Juárez, que la 
que cobra el Mexica.no de Veracruz a México, cuando se reco
rren distancias que son más del DOBLE de Tamptco, más del 
TRIPL.E de Laredo y más del CUADRUPLE de Juárez (968, 
1,290 y 1,9_70 kilómetros en relación con 425 kilómetros), eon
diciones tan desastrosas, a primera vista, que no necesitan c.o
m'entario. 

El desarrollo de la línea actual, die Ta.mpico, de los Naeto. 
nales, es' de 968 kiló1n€tros hasta México, y el de Veraeruz a 
México, por el Mexicano, es· de 425 kilómetros, por lo que se 
ve, como dije, que 1el recorrido es más d.el doble, y por tanto, la 
competencia que hace Tampico sobre Veracruz se ve·rifica a mi
tad de ingresos o al duplo de los gastos, con1o se quiera, por lo 
que no e_s. posible .e-spe:rª'r _ utilidad en ella, . siendo ésta. una de 
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·las· ntlmerosas fugas por lns ·que se pférden Jas;··utilidnaet en'ias 
F-errocarriles:. Naciqnales. Además, la línea misma, considem
da por. sus condiciones físic,as, e~s deficiente, desde su naeimien .. 
to, pues· le faltó estudio y resultó) un trazo malo, sobre todo en 
e·l tramo de· Cá:rdenas a Tamasopo, en donde la conservación de 
vía y equipo .resulta costosísima y la explotación, por trans
portes proporcionalmente muy alt~ también. 

La urgencia de la terminación de la Línea Corta de Tam
pico a México es palpabÍe, pues aunque no iguale , el desarro
llo de Veracruz a M;éxico, dado que resultará aproximadamen
te un 25 ojo más larga, hac-e la competéncia razonable, por las 
ventajas de Tampico sobre Veracruz, en las condiciones del 
puerto y en ·el aba.srtecimiento de combustible sobre el lugar mis
mo en el cua;l se produce; además, .Ja economía que los Ferro
carriles· Nacionales obtendrán por la reducción del flete de la 
compañía para su propio combustible, en ·las Divisiones del 
Centro, justifica esta, línea, sin olvidar que el flete comerciaf 
del petróleo crudo, la gasolina y demás derivados, tendrá que 
reducirse :a;} terminarse la Línea Corta, por lo que esta reduc
eión fom~entará la industria nacional j- por consiguiente, me
jorará la;s; condiciones de los Ferrocarriles, aumentando el trá
f ico de productos manufacturados y materias primas. 

Respecto a la línea de México 'al Balsas, con destino final 
al puerto de Acapulco, su terminación tendrá que considerarse~ 
por motivos económicos para un período posterior, pero podría 
ser mejorada en -sus condiciones· por el desarrollo para nave
gación del Río de las Bals!a1s, por el único medio racional o sea 
el de exclusas, abriendo a la navegación fácil .y econ6mica el 
Río de las Balsas 'en una longitud. no menor de 300 kilómetros, 
cuya zona de alimentación tendría que venir a tributar, for7;o
samente, sobre el extremo actual de la línea de México a Baf .. 

~sas, convirtiéndola de una línea muy mediana, como lo es, en 
una excelente línea. 

La prolongación de la línea de Uruapan, aunque muy con
V'eniente, y de buena perspectiva, no es de la misma urgencia 
que las anteriores, dado que la región que cruza 1está mejor de-s
arrollada y es más rica en productos agrícolas, lo que tiene por 
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. ..oonsecuencia ·que su sostenimiento no Séa oneroso a los ferr().. 
eaírriles. 

· Un programa de extensión de la red fe·rroearrilera de los 
Nacionales. de México, no seria s.ólo ·convenie~1te pP.ra el mejo-

. ramiento, en explotación de las _líneas inconlplet&s, sino que 
•a.yudaría también a resolver el equilibrio de los presupuestos 
de los propios ferrocarriles, tanto por el amnento de ingresos, 
proporcional al volumen de tráfico aportado por las líneas nue
vas, cuanto por la posibilidad consiguiente de e1nplea·r, en las 
€Xtensiones que s·e vayan construyendo, el excedente de perso
nal actu~al de ferrocarrilerns n1exicanos, en parte ocupado y ~n 
otra, no d·espreciable, sin trabajo en su especialidad; esta con-

. sideración es 1nuy seria, porque la situación de los ferrocarri1e· 
ros es muy eventual, con motivo de que el número de ellos, por 
1·azón natural de la vic~a. misma, ha aumentado mucho en los 
V•einte años anteriores durante los cuales ·el kilon1etraje de los 
·ferrocarriles ha permanecido prácticarnente, estacionario. Por 
otra parte la N ación mism!ai, para seguir el camino racional de 
progreso, necesita que nuevas vías de ferrocarril se desprcn
.dan de las actuales y abran a las actividades de la industria. Y 
.del comercio, muchas regiones, cas.i intocadas, cu,yo desarro~io 
tiene qu~ beneficiar al país, en genera.!, y a los ferrocarriles; 
dentro de estas ideas cabe la construcción de ramales alimen
tadores, ferrocarriles industriales y aun líneas completas de 
interés manifiesto, como las que ~stá construyendo actua.lmen
te la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas : la de Sa
rabia a Campeche y la de Ixcaquixtla, Pueb~a. ·a la Bahía de 
Ohacahua, Oaxaca. 

La explotación moderna de ferrocarriles no tolera ya 1a 
. vía angosta por antieconón1ica en su explotación, y en ese sen

tido, la c01nplicación de la diferencia de calibre de vía en los Fe
rrocarrileS! Naciona.les debe ser destruída cuanto antes. 
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RESULTADO DE LA E:XPLOTACION (1930) 

La sensible depresión ·~conómica que afectó a todos los paí
ses en 1930, vino ; a versé' agravada en el nuestro, a partir del 
mes de ji:mio," 'por el notable descenso en el valor de la nlata. 
Siendo México prodúctbr de este metal, cuya extrac~!ón ha' 
·constituído, · tradiciomilmente un importante renglón de su ri
queza, apenas si es necesario decir que la depresió11 del pro
ducto mencionado y la consig-uiente reducción ~ las activida
des mineras· y de otras que le son correlativas se hizo sentir .cu 
los ingresos de la COinpañía Ferrocarrilera. Para comprender
lo basta considerar que del tonelaje total movido en el sistenu1. 
ciurante el año de 1929, se estima que algo más'. del 33 ojo e<}. 
rrespondió a minerales, metales y otros artículos transporta
dos por razón de las industrias minera·s·, dando un 26 ojo de 
los ingresos de fletes. 

En 1930 esas relaciones se redujeron al 28 ojo y 21 o/o, 
respectivamente, y hay que tener en cuenta que el tonelaje to
tal y el ingreso total por fletes disminuyeron 6.44 ojo y 3.70 o/o, 
I espectivamente, en 1930 (22o. Informe Anual de los Ferro
carriles N aciona.les de México, Correspondiente al Año Social 
que terminó el 31 de diciembre de 1930). 

E.l descenso en el tráfico · de pasajeros, continúa. Ha con
tribuído a producir la disminución que se nota, la competencia 
que hacen las carreteras a los f,errocarriles. Urge no solamen-

. te desde el punto de vista de lo.s intereses de la. Empresa de los 
F,errocarriles Nacionales, · sino desde uno más amplio y que 
tome en cuenta los intereses más altos del país, el que se coor
dinen las. (Zctividq,des de las distintas empresas de transportes. 



evftandÓ que el favor de que unas goz.an séa en perjuicio de los 
ferrocarriles que son, y serán por mucho tiempo todavía, ne
cesarios para el desenvolvimiento de México y para satisfacer 
sus ne·cesidades~ de intercambio de mercancías. "Un trata.mien
to igual de ferrocarriles y empresas porteadoras, que usan de 
las carreteras públicas, por parte de las. agencias gubernamen
tales, produciría un alivio para los primeros" (lng. Javier Sán
chez Mejorada). 

Las compañías de na.vegación aérea tam·bién están hacien
do competencia a los f,errocarriles en el transporte de pasaje
l'OS y de barras de oro. Esta competencia sería, de momento, 
imposible, ·si no fuera por el he·cho de que en tanto que los fe .. 
rrocarriles transportan gr,a;t;uita.~nte coitrespondencia y pa
quetes de correo, éste paga los s~ervicio.s que las compañías de 
navegación a;érea les prestan. Sin contrato para trans1porte de 
material postaJ, las ·compañías aéreas no podrían subsistir en 
el país. Por lo tanto podría hac,erse lo siguiente: 

l.-Aumentar la fra.nquicia por boleto de Primera Clase, 
a llevar 68 kilogramos' de equipaje libre de cargo. 

II.-Aum:entar proporcionalmente la franquicia por bo
leto de Segunda Clase hasta 84 kilogramos de equi
paje libre de cargo y si fuera posible hasta 40 kilo
gramos'. 

111.-A:mpliar la listw de objetos transportables, como equi
paje sobre todo en Segunda Clase, a ciertos artículos 
de producción locaJ, de las actividades populares pa
ra darles facilidades limitadas de un comercio mo
desto. 

Al conceder al público este aumento de franquicias en equi .. 
pajes, los Ferrocarriles hacen propaganda a su servicio, en for .. 
maque no pueden igua.loa.r los camiones, dado que éstos: ~están li
mitados en el peso de transporte y para los Ferrocarriles, l\) 
mismo da un carro más o menos, de equipaje, en sus1 trenes; 
tampoco harían ninguna gracia los· F·errocarriles en aumentar 
esas franquicias de equipaje, puesto que al concederles el Go
bierno el aumento en sus tarifas de pasajes (en un 50 o/ o pa-
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· t~a ·este caso), no concedieron al p.úblico ·e¡··a:Unie.nto. prot>orcio
nal y justo de las fra.nquicias respectivas, sino qué· dejaron· y 
han sostenido en vigor las de sús concesiones o:rig'ínalés. 

La cuantía de las pérdidas sufridas por los Ferrocarriles 
Nacionales en el tráfico de pasaj~ros indica la necesidad de re
medios urgentes de mayor amplitud de concepción sobre los ya 
indicados, y en este sentido sería en el momento actual, de -r.e
coniendarse que .se redujera también la relación entre Prime
ra y 8egunda. Clase, haci-endo el decrecimiento de .Primera Cla
se más· fu-erte que el de S·egunda con la mira de que los ~· 
pasajeros de Segunda Clase pasen a Primera, en los viaJes lar
gos y ·que a consecuencia de esta reducción efectiva en el pa
saje de larga distancia (que no perjudica el promedio recorri
do dado lo bajo que éste es) haya facilidad para el pasajer~ 
de ocupar los coches pullman en cuyo servicio hay una pérdida 
<.:Lnst~nte para los Ferrocarriles y que es notable a la simp.le 
vista, puesto que los coches dormitorios se ven vacíos constan
temente. 

Todo lo !amteriormente expuesto hace eSiperar que atendien .. 
do a la administración de los Ferrocarriles d:ehidamente, su ser:.. 
vicio de pasajeros, se puede anular la pérdida que han tenido. 

Para todos· los ferrocarriles del mundo el tráfico de carga 
es la más imporúa1nte fuente de ingresos, aunque los Ferroca
rriles Nacionales de México no ti,enen el coeficiente proporcio
nal de ingresos por flete, ,sobre ingresos totales que deberían te
ner, si no estuviera desvirtuado el funcionami,ento del ~nepar

tame·nto de Express, siempre resulta que el tráfico de carga 
produce los ingres'Os más cuantiosos de estos ferrocarrHes; pa. 
ra la vida nacional también es el más importante. 

En proporción de la importancia mayor e-stá . naturalmen
te, la de los gastos que este servicio origina, por Jo cual, aun
que parezca una ingtenuidad, se desprende que la -base de Ja ad
Ininistración ferrocarrilera sería la de reducir lo.& gastos y au
mentar los· ingresos en el tráfico de carga, como primordial so
bre todas las otras actividades de los ferrocarriles, en los F'e
r rocarriles Nacionales de México, parece que se ha procedido a 
la inversa, es decir, dejando o haciendo aumentar los gastos, 
y dejando o haciendo reducir los ingresos. 



. ~ fde'«f en ·Ja ~xplotooi6n '4~ :fenocarrfles es una alimenta
~ión: de carga uniforme en lo.c; dos~ sentidos:, es decir: que la re ... 
lación de carros cargados de Norte a Sur con e aTrOs cargado~ 
de Sur a Norte, se aproxime lo más-posible al ciento por ·cien
_to; . este ideal es casi imposible de-· loirar ·en nuestro país, por 
la· situación de ·la Capital, que es el centro de consumo mayor, 
pQr _io que no e~ _de esperarse que el •equili~ri,<? _ p~eda establec-er
se; . pues .siempre habrá más demandas rl~ arií~ulos destinados 
tt:-J;l Ciud~d de México que los . que salen de ella., pues áunque la 
capital llegue a convertirse en un centro fabril, mucho mayor 
que ·lo que e·s ahora, siempre existirá la diferencia, pues nece
sitará de materias primas que no tie.ne, y que tampoco pueae 
recibir · por mar, como sucede en otros gra.nd-es centros pobla
-dos del mundo, por consiguiente, siempre es de esperarse que 
'exista desigualdad en los dos sentidos del tráfico, entre el N or
te y el Sur, rumb~s que la costumbre ferrocarrilera design:-1, 
como al Norte, para todo tren que sale de México, y como al 
Sur, p.ara todo tren que vi·ene a México. 
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' 1 

j '~ \ ----~--
---""---""'-'---~---"'-=-"---'"'-----



LA DEUDA DE LOS FERROCARRILES NACIONALES 

El 31 de diciembre de 1934 los compromi,sos· financieros de 
lo3 Ferrocarriles N!acionales de México vencidos, ascendían a 
la respetable Sltlma de Dls. 288.960,618.98, distribuidos en la 
siguiente forma: 

Por concepto de capital ............. Dls. 57.454,091.22 
Fondo de amortización ... .'......... 13.736,603.16 
Intereses y ajustes de cambio, compren-
di,endo la proporción de. intereses so-
bre algunaSI obligaciones pagaderos con 
posterioridad al 31 de diciembre . . . . 2.17.747,070.76 
Cupones vencidos antes de 1914 y no · 
cobrados . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . - 22,853.84 

Total. . . . . . . . . . . . . . . Dls. 288.960,618.98 
-

Esta cantidad, convertida a moneda nacional, aJ · tipo de 
3.60, da un equivalente de $ 1,040.258,228.32. Según los datos 
publicados por la Secretaría de Comunicaciones y Obras Púbii
c:as en 1934, correspondientes al !año que terminó el 31 de di· 
ci-embre de 1933, el valor d'e los Ferrocarriles N;acionales -de 
l\1!éxico en e.s;a fecha ascendía a ........... $ 939.651,382.~9 
y el del Interoceánico a . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80.923,883.50 

<..- s.ea un total de .... ~ . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 1,020.575,265.79 

Tomando estos datos como exactos para el 31 de diciembre 
de 1934, y¡a1 que en este año las· adiciones y mejoras hechas al 
sistema de los Ferrocarriles Nacionales pudiéramos considerar
las como compensadas por la derpre·ciación, aprovechamiento, 
consumo, .deSltrucción, etc., que calcula la Secretaría de Comu
nicaciones, queda; un saldo de $ 19.682,962.53 ·a. cargo de los 
Ferrocarriles Nacionales, o sea un Pasivo mayor que su Activo. 

El Gobierno ha expresado que tiene esencial interés en el 
restablecimiento del crédito de los Ferrocarriles y en capa~i
tarlos para que funcionen en forma adecuada y económica, por
que constituyen por sí solos la unidad económica más impór.· 
tanfJe de la vida nacioMl. 

61. 



.-•. 
. :· 

CONCLUSIONES 

Estamos obligados a tener siempre frente a nosotros a los 
grandes intereses norteamericanos·, y de ellos no debemos des
prender nuestras miradas, pues fatalmente tenernos que res;en
tir en nuestra organización ferrocarrUera la influenci·a. de H\ 

gran nación del Norte • 

. Es preciso que personas honradas y capaces busqu€n la so
-lución de los: problemas ferrocarrileros y aporten un contingen ... 
te. personal de esfuerzo y de sacrificios pa.trióticos. 

De gran significación social y económica serán las abun
dantes comunicaciones a través de todo nuestro territorio, ya 
que puede racionalmente preverse .el resultado con los· frutos 
que se han obtenido en otras. partes y en n1,.1estra¡ misma Patria. 
pues se adquiriría confianza en nuestra riqueza, en nuestras ap
titudes mismas y. a la postre se vendría a afirmar nuestra na
cionalidad. Debernos continuar la marcha interrumpida. aun-' 
que procurando evitar los errores pas·ados que tan caros pa
gamos. Cualquier sacrificio debe hacerse para provocar desde 
luego un movimiento general en el país, pues pronto ha de com-
pensar con creces lo que cueste. 

Las _comunicaciones abundantes. y baratas son indispen
sables para dar solución . a nuest~os problemas nacionales. 

El movimiento inmediato que se puede producir con la 
construcción simultánea de varias de las vías principales tal 
y como empieza a delinearlo el programa revolucionario del Go
~ierno del C. ~neral Lázaro Cárdenas. con la prolongación 
de las líneas ferrocarrileras y el mejoramiento de nuestros 
puertos, dará ocupación a millares de obreros, pondrá en cir
cul.ación fuer~ cauticlacl~~ !omen:tar4 ~~ eomerci~¡_ estimula-



·m ia · pro.duooi6n .ag1i00la y , fabrft; traerá 1& eetrtnidad en le& 
caminos y encauzará finalmente todas las actividades y toda~ 
las energías. El Fisco percibirá a su vez, • con regularidad, las 
fuertes sumas que necesita para satisfacer sus obligaciones y; 
con ello volverá el c~édito a restablecerse. 

Hombres de voluntad enérgica y persistente no faltan pa
ra J~ obra reconstructora en la que tendrán principal partici
pio los sis·temas modernos de tracción rápida que precipitan· el 
progreso de los pueblos. : · ~:· 

En medio de las dificultades de un problema que pareee 
ir!'lesoluble, llegamos a la conclusión de que podemos resolverlo 
tan sólo con prudencia, con patriotismo y, sobre todo, con pro
bidad. Un trabaj-o fecundo y honrado se impondrá como un de
ber ·a. la actual generación, si es que quiere poner a la Patria 
a salvo, para _siempre, de conflictos mortales. 
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Tren del Ferrocarril Mexicano pasando por las Cumbres de Maltrata 

ar.tes de su electrificacion. 

Una de las locomotoras eléctricas del Ferrocarril Mexicano que hacen 
el servicio en las cumbres de Maltrata, Ver. 





Puente de Atoyac. 

Puente de la Soledad. 





Dos Ríos. - Toluca. 

Tren número 4 del Ferrocarril Interoceánico . de México a Tehuacán , pasando 
un puente cercano a Amozor, Puebla. 





Esta fotografía, tomada en 1899, muestra la antigua estación del 

Ferrocarril Nacional M exicano en San Luis Potosí. El tr~n de pasa

jeros que ap:uece a la derech1 corrió en una vía de tres pi~s ancho. 

Locomotora M . R - 7, número 1 78 [ahora 2686] que hace el servicio de trenes 

5 y 6 entre lrapulto y la ciudad de Guadalajara. 
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Locomotora y carros de express modernos que hacen el servicio entre Mé~ico 
y Nuevo Laredo, en trenes números 1 y 2. 

El .. Tren Estrella" de los Ferrocarriles Nacionales en la estación 
de Ramos Arízpe, Coah. 





El ''Tren Estrella" de los Ferrocarriles Nacionales en la subida de 
Carneros, Coah. 

E l tren número 3, de México a Nuevo Laredc, s:diendo 
de Monterrey, N. L. 
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El tren número 4 de los Ferrocarriles Nacionales en la estación de 
Nuevo Laredo, T ams. 

Interior de un coche de segunda clase-, reconstruido en los 
talleres de Nonoalco; como pod.á vtne han sido conve

nientemente acondicionados para que los pasajeros dis-
fruten del mayor número de comodidades posibles. 





Aspecto que presentaba el día de la inauguración el nuevo edificio 
de la Estación de T apachula, Chis. 

Estación de los FF. CC N . de M. Zitácuaro, Mich. 





Locomotora N . de M. 2508, reconstruida y reformada en los talleres de 
Aguascalientes, asignada al servicio de trenes 5 y 6 . 

Una de las potentes locomotoras actualmente en servicio, al salir 
de la Casa Redonda de los talleres de Aguascalientes. 

'"' 





l 

Grupo de operarios que pintaron el puente de Río Verde, 
S . L. P., bajo las órdenes de los contratistas Dublán y 

Schwabe, División Cárdenas. 

La estación de Morse, Chih , una de las mejores oficinas, que deja a 
los FF. CC. N. de M., un promedio mensual de $ 350.000 a 

$ 400.000 
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FERROCARRILE:S DE CONCESION FEDERAL 
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FECHA DE DEVOLUCION 

El lector se obliga a devolver este libro 
antes del vencimiento de préstamo señala
do por el último sello. 
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