La estrategia geopolitica-historica-
norteamericana, aplicada

para el control del sistema
ferroviario mexicano

EL sistema ferroviario nacional en sus inicios,
es decir en el siglo pasado y principios del
presente, significd un factor detonante en
el crecimiento econdmico de algunas activi-
dades sectoriales, impulsando regiones y Ciu-
dades y modernizado la estructura economi-
cay social que se tenja antes de la aparicion
del ferrocarril; sin embargo, gran parte de los
beneficios que se obtuvieron por este “pro-
greso” fueron a dar hacia los inversionistas y
acreedores extranjeros; €stos, a través de una
serie de estrategias geoeconomicas y geopo-
liticas implementadas a lo largo del siglo xix,
obtuvieron importantes nucleos de poder
econdmico en todo el territorio mediante la
construccion de grandes lineas que llegaron
hasta las regiones mas apartadas del pais.

En el periodo en el que estuvo Porfirio
Diaz en el poder, la inversidn extranjera, pat-
ticularmente la estadounidense, pudo concre-
tar sus planes de extension de sus lineas ferro-
viarias hacia el sur del Rio Bravo; a través
de ellas tuvo acceso a importantes centros de
abastecimientos de minerales y materias pri-
mas, lo cual fue un elemento fundamental
para fortalecer su poderio economico.
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Aungue con la mexicanizacion de los
ferrocarriles (antes que empezara la Revolu-
cion Mexicana) se logro detener en algo el
gran saqueo de riquezas hacia el exterior,
Ferronales de México siempre estuvo cargan-
do con problemas de indole econémico, po-
litico y sindical, pero su mayor dilema fue la
permanente presencia de los capitales extran-
jeros que, junto con el gobierno de Washing-
ton, fueron actores determinantes en la vida
de la empresa, ya sea como socios con el Es-
tado o fungiendo como acreedores, buscaron
tener en sus manos el manejo del ferrocarril
a través de un control financiero o directivo,
fijando con ello los lineamientos que tenia
que seguir la compania.

La empresa estatal arribo a la década de
los ochenta inmersa en un deterioro historico
producto de sus deficiencias estructurales y
de las presiones del capital estadounidense,
que se dieron a lo largo de este siglo. Este de-
cenio representd la coyuntura favorable, aus-
piciada por la politicas neoliberales aplicadas
en nuestro pais, que dio pie a la reestructu-
racion y posterior privatizacion de enm en el
actual sexenio.




Con base en estos sucesos nos damos
cuenta que el transporte ferroviario es estra-
tégicamente importante, ademads este transi-
to de bienes y personas representa para cual-
quier region el equivalente a una verdadera
“columna vertebral” del desarrollo. Este mo-
vimiento no es otra cosa que un sector del
transporte que promueve y facilita las activi-
dades productivas de un pais; €s un proceso
econdmico, social y politico que traslada bie-
nes y servicios de un lugar a otro en un de-
terminado espacio fisico.

Es econdomico porque reproduce el valor
del dinero y desarrolla actividades producti-
vas; s a partir de aqui que se convierte en
un hecho social por la promocion de las rela-
ciones sociales y que a través de estrategias
determinadas se implementan politicas que
buscan organizar y regular el transporte.

Para el especialista Victor Islas, el sector
transporte es “el conjunto de instituciones,
personas, con recursos y servicios que parti-
cipan de manera directa en la liberacion de
un servicio que consiste en trasladar perso-
nasy bienes”.' Asi, bajo esta idea, el transpor-
te empuja ¢l desarrollo de un pais, ya que
gracias a €l se promueven distintas activi-
dades en un espacio que puede ser aéreo,
fluvial, maritimo o terrestre, facilitando las
relaciones entre paises, regiones 0 personas,
en sus bienes y servicios. Dicho en otros tér-
minos, el transporte cumple con un papel
clave en el aspecto economico, social y cul-
tural de cualquier pais o region.

El transporte es un medio determinado por
la geografia politica, y que la accion del hom-

bre lo condiciona de acuerdo con sus intereses
que son estratégicos, ya que el que detente
un medio de comunicacion implica que esta
poseyendo un poder que le permite responder
a sus distintas necesidades de desarrollo de
acuerdo con la logica geopolitica. Es por €so
que primero vayamos por partes, analizando
la relacion del transporte con la geopolitica.

La geopolitica inicialmente se entiende
como una base cientifica o un arte de control
de un espacio vital geografico que es estra-
tégico? para un pais; ya desde antes de la
Segunda Guerra Mundial se mencionaba que,
“la Geopolitica debe ser y serd la conciencia
geografica de un Estado”® esto es porque
ella da las herramientas para una accion po-
litica en una orbita estatal, region o espacio
determinado de la geografia para su control
politico, economico, social y cultural.

Para un escritor sudamericano, la geo-
politica es que:

La ciencia que estudia la influencia de los
factores geograficos en la vida y evolucion
de los Estados, a fin de extraer conclusio-
nes de cardcter politico; asimismo guia
al estadista en la conduccion de la politi-
ca interna y externa del Estado y orienta
al militar en la preparacion de la defen-
sa nacional y en la conduccion estraté-
gica; al facilitar la prevision del futuro
mediante la consideracion de la relativa
permanencia de la geografia les permite
deducir la forma concordante con esta
realidad en que se puede alcanzar los
objetivos y, en consecuencia las medi-
das de conduccion politica o estratégica
convenientes.*

Otro autor manifiesta que “es la ciencia
que trata la dependencia de los hechos politi-
cos con relacion al suelo”,® en cambio para



La estratedna

un teorico anglosajon dice que es: The study
of the geographical distribution of power
among states across the world, especially the
rivalry between the major powers.*

Con estas definiciones se puede deducir
que la geopolitica es una ciencia encargada
de estudiar la aplicacion de estrategias politi-
cas, en una drea determinada que tiene dis-
tintas condiciones geograficas, para obtener
fines u objetivos de un Estado, entre otros
entes estatales y actores nacionales o interna-
cionales.

El transporte es un elemento sustancial
para la geopolitica ya que a través de este
medio se conserva esa unidad politica inhe-
rente al Estado a través del control que se
tiene en un area determinada; como bien lo
apuntaban los tedricos alemanes antes de la
Segunda Guerra Mundial, “para que un espa-
cio geografico y los recursos de otro pais sean
obtenidos, el sistema de carreteras, ferrocarri-
les y medios de comunicacion deben estar
en manos de una metrépoli interventora con
el fin de ganar o unir nucleos de un espacio
vital y los centros de produccion y explo-
tacion”,” todo esto a partir de una estrategia
geopolitica aplicada en un espacio geografi-
co. Es importante hacer notar que aqui po-
demos desprender un ejemplo practico que
se tiene de una determinada politica “geoe-
condmica” como instrumento de la geo-
politica.®

De este modo tenemos que la geopoliti-
ca nos brinda una estrategia de planeacion
que en el transporte ferroviario es muy rele-
vante debido a que gracias a ella se tiene una
red inteligente que conduce a los estados,
a través de este medio de comunicacion, a
conseguir sus objetivos nacionales de acuer-
do con una necesidad de la sociedad que en
este caso es la comunicacion y que deriva
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en una mayor cohesién nacional, necesaria
para la autodeterminacion e independencia
estatal.

LA EXPRESION DFE LA SOBERANIA
DEL SECTOR TRANSPORTE

La soberania hoy en dia es dificil describir
debido a los multiples cambios que ha teni-
do la sociedad mundial, originados por las
corrientes globalizantes de los ultimos tiem-
pos. Por lo tanto, para entenderla, se parte
de dos caracteristicas generales:

A) La soberania, en lo interno, es la autoridad
completa y exclusiva que ejerce el Estado sobre
todas las personas y cosas que 5e encuentran
en su territorio, mediante el establecimiento de
su propio régimen social, politico, juridico, eco-
nomico etcétera.

B) Y, en lo externo, se da con la independencia y
autonomia, y en sus relaciones con los demas
entes estatales.'

Esto nos deja en claro que la soberania
es la voluntad politica suprema de un pue-
blo, que se da al ente estatal para que garan-
tice el derecho y sus leyes en su espacio o
territorio delimitado y previendo que ningun
poder esté¢ por encima, teniendo una inde-
pendencia frente a otras naciones, ademas
de gozar de potestad en los dominios territo-
riales, negando toda autoridad politica supe-
rior y respetando el principio de autodeter-
minacion.

Entonces, en el caso particular del trans-
porte (especificamente el ferrocarril), la rela-
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cion con los conceptos tratados hasta ahora
es mayuscula, debido a que la soberania so-
bre este medio de comunicacion es “geoes-
tratégica” para un pais que desee preservar
la integridad de su seguridad nacional en sus
motores de desarrollo, porgue esta seguridad
es precisamente la condicion del Estado para
salvaguardar un proyecto nacional.

UN INICIO INCIERTO PARA EL
DESARROLLO FERROCARRILERO
EN NUESTRO PAIS ANTE LA
DESORGANIZACION NACIONAL

En el inicio de vida independiente como
pais, no se sabia con exactitud la dimension
exacta del territorio nacional; los caminos
0 terracerias que se tenian eran pocos y en
malas condiciones, situacion muy vulnera-
ble por lo gue significaba el poder establecer
hasta donde llegaba la soberania territorial; ha-
bia constantemente visitas de extranjeros re-
corriendo el pals, entre los que destaca el
enviado del gobierno norteamericano, J.R.
Poinsett, el cual ya empezaba a mandar infor-
mes sobre lo andrquico que se encontraba el
pais y sus caminos.

Este desorden provocaba la urgente
necesidad de comunicar el pais con caminos o
medios de transportes eficaces como el
ferrocarril. El primer gran intento de hacerlo
fue el 4 de noviembre de 1824, cuando €l
Ejecutivo convocd a un proyecto de comuni-
cacion por ferrocarril en el Istmo de Tehuan-
tepec, ya que se vislumbraba que esta zona
seria un centro comercial importante, con-
templdndose desde ese entonces que podria
ser la union entre los océanos Atlantico y
Pacifico.

En 1842 comenzd el otorgamiento de
concesiones para la construccion de distin-
tos tramos de ferrocarril, los cuales fueron
los primeros intentos por construir una linea
completa. El primero fue en 1850, el de
Veracruz-Molino, de 13.6 kildémetros; de alli
en adelante se inicio el desarrollo ferroviario
a través de concesiones dadas a firmas extran-
jeras. No obstante el gobierno se tuvo gue
endeudar con distintos bancos extranjeros
para subsidiar la construccion de los tre-
chos faltantes a la linea, la cual estaba pro-
gramada que iria del puerto hasta la ciudad
de México.

Debe senalarse que la construccion del
ferrocarril significd expropiaciones de terre-
nos afectados por el Derecho de Via (que es
la accion del Estado de conceder pedazos de
tierras al inversionista para tener espacio en
el uso del ferrocarril), lo cual significo la
entrega al capital extranjero de una impor-
tante soberania del territorio, pero todo esto
no fue tomado en cuenta por el gobierno, ya
gue se tenia en mente otros proyectos de
construccion con empresas extranjeras.”

Inicialmente la estrategia de la inversion
extranjera por obtener las concesiones ferro-
viarias se dio mediante distintos escritos de
representantes diplomaticos norteamericanos
en la prensa nacional, entre los que destaca
el de Edward Lee Plumb en el cual anotaba:

Una linea directa de ferrocarril desde la
costa mexicana del Pacifico, que pasard
por los centros principales de poblacion
de Estados Unidos, encontrando consu-
midores en toda su extension, daria a
México, como fuente proveedora de es-
tos articulos de primera necesidad, ven-
taja con la cual ningan otro pais podria
competir. 2
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De este modo se decidi6 por apoyar las
inversiones extranjeras, entre las que figura-
ba la concesion dada al ya no-canciller esta-
dounidense, sino al flamante representante
del Ferrocarril Internacional de Texas, Lee
Plumb. La linea concesionada iria de Leon has-
ta un punto de conexion con Estados Unidos.

LA ESTRATEGIA GEQOECONOMICA

Y GEOPOLITICA EXTRANJERA

PARA EL CONTROL DE LOS SECTORES
ECONOMICOS DE MEXICO DURANTE
EL PORFIRIATO, POR MEDIO DE LA
INVERSION EN EL FERROCARRIL

Para algunos estudiosos como Ortiz Herndn,
en el desarrollo ferrocarrilero pueden consi-
derarse cuatro sistemas del sector en el Méxi-
co porfirista: el primero lo componian los
ferrocarriles Mexicano e Interoceanico los cua-
les eran puntos comerciales y estratégicos
para el comercio de Veracruz hacia México y
en el Istmo de Tehuantepec. El Mexicano do-
minaba gran parte del intercambio comer-
cial que llegaba al puerto y se dirigia al cen-
tro del pais, y el Interoceanico controlaba

Cuabro 1

VALOR DEL MOVIMIENTO COMERCIAL EXTERIOR
POR ZONAS Y ADUANAS

(Por ciento)

la concurrencia entre €l océano Atldntico y
Pacifico.

El segundo sistema lo integraban las
lineas que venian del centro del pais al norte,
el cual fue muy geoestratégico para €l co-
mercio exterior ya que se enlazaba con las
principales lineas estadounidenses; éste re-
corria 16 estados de México, desarrollando
un fuerte intercambio comercial que pasaba
por ciudades o zonas tan importantes como
la ciudad de México, el Bajio, San Luis Potos,
Monterrey, Nuevo Laredo y Ciudad Judrez.

Un tercer sistema fue el que se enlazd
entre el Este industrial de Estados Unidos y
el Pacifico de la parte noreste de México que
iba de Nogales a Guaymas; por ultimo €l cuar-
to sistema era el que comunicaba la penin-
sula de Yucatan recorriendo Mérida, Progreso,
Campeche e Hidalgo.

El transporte ferroviario durante el Por-
firiato estimulo un intercambio comercial
interior, pero también hacia el exterior como
lo muestra el cuadro 1, del cual desprende-
mos una gran relacion comercial que se in-
crementa. En el cuadro se observa que las
aduanas iban teniendo un mayor trafico
hacia el otro lado del Rio Bravo conforme
pasaban los anos, inclusive las del Pacifico y

Aduanas de la zona Exportaciones

Importaciones

1888-1889 1910-1911 1888-1889 1910-1911
Total 100.0 100.0 100.0 100.0
Norte 35.6 575 39.5 457
Golfo 48.2 30.9 48.9 43.7
Pacifico Norte 13.3 10.3 9.4 9.2
Pacifico Sur 2.9 1.3 2.2 1.4

Fuente: Fernando Rosenzweig, “E! desarrollo econdmico de México, 1877 a 19117, en revista Trimestre Economico,

vol. xxxi1, nam. 27, p. 417.
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del Golfo que eran destinadas para el inter-
cambio con el oriente y el viejo continente,
respectivamente, se fueron convirtiendo en
puentes ferroviarios entre el vecino del Norte
y México, a éstas arribaba el ferrocarril o
salia de las garitas hacia el interior del terri-
torio mexicano. Todo esto tendiente a ir acen-
tuando una dependencia comercial de nues-
tro pais con Estados Unidos.

Al llegar Porfirio Diaz a la presidencia, en
1876, el pais no contaba mas que con 640
kilometros de vias ferroviarias, €l busco es-
timular el desarrollo ferroviario a través de
promociones de inversion y subsidios a los
inversionistas, que casi siempre fueron hacia
estadounidenses; por medio del gran estrate-
ga financiero, el secretario de hacienda José
Ives Limantour, €l gobierno creyo firmemen-
te que la expansion del sistema ferrocarrilero
era la llave del crecimiento economico.

Sin embargo en este periodo hubo gran-
des eslabonamientos' hacia al exterior o
fuga tanto de materias primas como de capi-
tales. La gran demanda de productos del
extranjero ocasiond una gran produccion na-
cional en sectores tales como la mineria, la
agricultura y la ganaderia y en concordancia
con una importante red de transporte como
fue el ferrocarril se dieron las condiciones
necesarias para que saliera esta produccion
del pais.

En el cuadro 2 se aprecia el porcentaje
de transportacion de carga por ferrocarril
que se tuvo en 1910, tabla que muestra un
alto nivel de exportacion muy superior al
mercado interno. Del 100 por ciento de la
produccion de la agricultura, el 68 por ciento
fue destinado hacia la exportacion, mientras
que para el mercado interno representé un
22.3 por ciento; en cuanto a la agricultura
de subsistencia (consumo propio) ésta fue de

aproximadamente un 19.7 por ciento; lo que
corresponde a la industria en general, el cua-
dro muestra que hubo una impresionante
fuga de metales hacia el exterior con un 68.7
por ciento del total de la produccion, a dife-
rencia del intercambio interno que apenas
alcanzd un 22.3 por ciento, que correspon-
dio a la madera aserrada, el porcentaje res-
tante constituyo la produccion de otras ramas
de la industria que por lo regular era de ma-
nutencion.

CUADRO 2
PORCENTAJE QUE REPRESENTAN LOS ENVIOS POR
FERROCARRIL EN 1910, DE LA PRODUCCION TOTAL

Sector Porcentaje
Mercado Interno
Madera aserrada 22.3
Agricultura interna 23.1
Mercado de exportacion
Agricultura de exportacion 68.0
Metales 68.7

Fuente: Elaboracién propia con base en los siguientes
libros: Sergio Ortiz Herndn, Los ferrocarriles de México, Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes, México. 1970, y john
H. Coatsworth, El impacto econdmico de los ferrocarriles en el
Porfiriato, Era, México, 1984.

En cuanto a la fuga de capitales €sta fue
muy importante, pues la mayoria de los insu-
mos utilizados para la construccion y man-
tenimiento del ferrocarril como son los rie-
les, las partes, las locomotoras € inclusive el
personal y la ingenieria eran importados de
otros paises, lo que ocasionaba tremendos
gastos que se tenian que pagar al exterior.
Cabe aclarar que con esto no se sentaron las
bases para desarrollar una industtia y tecno-
logia nacional que pudiera hacernos menos
dependientes de las importaciones.

Aunado a lo anterior, el personal ferro-
carrilero extranjero, que era el que mayor po-
der adquisitivo tenia (el sueldo diario prome-
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dio para un trabajador extranjero era de $6.49,
y para los nacionales S1.58) y demandaba
productos importados para su uso personal
en decremento de la produccion nacional.

En el Porfiriato se tienen estimaciones que
hubo gran una fuga al exterior de ganancias
e intereses de deuda por los subsidios que el
gobierno prestd a las empresas ferrocarrile-
ras concesionadas a extranjeros; la Secreta-
ria de Obras Publicas y Comunicaciones, que
era la encargada de las actividades del sis-
tema ferrocarrilero, tenia enormes deudas con
la banca internacional por préstamos que ha-
bia solicitado para su funcionamiento. Por
sélo mencionar un dato, en 1910 Ferrocarri-
les Nacionales de México (que habian sido
mexicanizados recientemente) pagaron 35
por ciento de sus ingresos brutos'* al pago de
intereses de deuda, que a ese ano ésta ascen-
dia a 303 millones de pesos pero que habia
sido contraida en las anteriores administra-
ciones cuando las concesiones pertenecian a
extranjeros.

En el cuadro 3 podemos ver la enorme
fuga de capital por concepto de intereses €
insumos comprados al exterior en 1910, por
ejemplo, 58.4 millones de pescs, 0 sea 56
por ciento de los ingresos se fugaron al exte-
rior; ahora, si se anade el interés que causo

CuabrO 3

CALCULO DE FUGA AL EXTRANJERO

POR CONCEPTO DE GASTOS DE FERROCARRILES
E INTERESES DE LA DEUDA EXTERIOR EN 1910
(En millones de pesos corrientes)

el dinero prestado para subsidiar o la compra
de divisas, podemos ver que el negocio de
los ferrocarriles en manos ajenas al gobier-
no no fue absolutamente redituable, cuando
menos en ganancias.

La aparicion del ferrocarril provoco un
enorme control estratégico sobre el territorio,
mediante la facil movilizacién de tropas hacia
lugares donde se implementé un férreo con-
trol ante las huelgas o mitines, ya sea de cam-
pesinos o de obreros; esto fue con el fin de
establecer condiciones adecuadas para la in-
version; también se trajo una gran concentra-
cidn de poder a través de este brazo como es
el ferrocarril, pues recuérdese que este trans-
porte vino con un gran flujo de comunica-
cion, como el telégrafo, ayudando a una facil
aplicacion de politicas de presion del gobier-
no central.

Las inversiones extranjeras en realidad
representaron parte de la gran estrategia eco-
nomica del capitalismo, principalmente es-
tadounidense, para que pudiera extender Esta-
dos Unidos su dominio geoecondémico en
beneficio de sus intereses y no del desarrollo
de México.

En 1875, en Estados Unidos habia una
gran cantidad de produccién de hierro que
era destinada para la construccion de la red

Compra de divisas extranjeras S21.4
Importaciones consumidas por el personal extranjero 2.5
Ganancias y pagos de intereses 34.5
Fuga total de los ingresos de los ferrocarriles 58.4
Interés en la parte de subsidio ferroviario de la deuda publica exterior 45
Fuga total $629

Fuente: John H. Coatsworth, El impacto econdmico de los ferrocarriles en el Porfiriato, Era. México, 1984, p. 113.



Octavio César Covarrubias Salinas

ferroviaria, sin embargo este mineral dejo de
tener su demanda en el dltimo cuarto de siglo,
ya que se habian cubierto casi todas las vias
ferrocarril con este metal, pero este material
seguia produciéndose a gran escala acompa-
nado de un gran desempleo, ademads habia
un enorme excedente de capital. Con este
grave problema el gobierno y el empresario
norteamericano buscaron como alternativa
para sacar de sus bodegas el hierro y repro-
ducir su capital, la expansion del ferrocarril
hacia México, la cual fue una buena forma de
reorientar esa sobreproduccion y exceso de li-
quidez y de este modo seguir ocupando al
personal estadounidense en esa produccion
que estaba desempledndose.

Esto se sintetiza muy bien con lo si-
guiente:

Con un problema grave de sobreproduc-
cion y excedentes de capital, los impulsos
expansivos e imperialistas se acentua-
ron. La busqueda de valvulas de escape
externa para la inversion y el comercio
se intensificd en virtualmente todas las
ramas. Para las empresas ferrocarrileras,
la continuidad geografica de México y
Canada ofrecia nuevas oportunidades.’

También hay que tomar en cuenta que
una razon de fondo era la politica expansio-
nista estadounidense que tuvo el siglo pasado
para surgir como potencia mundial y que des-
pués de haber sido una expansion territorial
ahora en ese momento era econdmica, que
se plasmaba en la busqueda del control de
los recursos estratégicos en beneficio de su
economia como lo plasma el doctor Saxe:

La expansion de la infraestructura de co-
municaciones fue eje de sus primeros
grandes proyectos: uno de los elemen-
tos mas importantes de su programa im-

perial fue precisamente el desarrollo de
una infraestructura continental de cana-
les, caminos y fundamentalmente la
construccion de uno o mas ferrocarriles
intercontinentales... empezando por
México.'®

El' Ferrocarril Southern Pacific surgido
en 1870 en Estados Unidos y que durante los
anos posteriores se extendid por toda Arizo-
na, ya para 188! habia llegado hasta Nuevo
México y a la frontera sur con nuestro pais.
Lo mismo habia pasado con la empresa Atchi-
son Topeka and Santa Fe de los capitalistas
de Boston que después de haber conquistado
una gran parte del Oeste, hicieron conexion
con el Southern Pacific que le permitié anos
mas tarde llegar hasta el sur; hubo también
otras empresas que hicieron lo mismo como
Texas Mexican o Texas and Pacific que des-
pués de realizar grandes alianzas les permi-
tieron tener una mayor conexion con gran
parte de la frontera con México, logrando con
ello una increible colonizacion de los territo-
rios y fuerte expansion def capitalismo, trans-
formado toda estructura economica y social
a su paso.

Ante tal avance capitalista por el impacto
del desarrollo ferroviario en el sur de Estados
Unidos, la prolongacion logica de su expan-
sion fue al otro lado de su frontera, por lo
que significaba la obtencion de materias pri-
mas vy la oportunidad de extender su merca-
do. Cabe también sefalar que la extension
del ferrocarril hacia México significo la pro-
longacion de las pugnas entre los empresarios
del vecino del norte por el control estratégi-
co de toda una columna vertebral ferroviaria
en Estados Unidos y México. Es por eso que
los inversionistas estadounidenses buscaron
extender su red ferroviaria en nuestro pais.
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Para ser exacto el primer ferrocarril cons-
truido, financiado y adquirido por estadou-
nidenses fue el de la Compania del Ferrocarril
de Sonora en 1882, el cual se extendia de
Guaymas hasta Nogales, en frontera con Ari-
zona. A partir de esta fecha se inicio una
serie de construcciones norteamericanas de
ferrocarriles en México tendientes a enlazar-
se con los ferrocarriles del sur de Estados
Unidos, una de las conexiones mas impor-
tantes fue la del ferrocarril del Paso del Norte
a México que quedo6 en manos de la empre-
sa Atchison que como ya se menciono, tenia
una gran parte de la red de ferrocarriles del
oeste de Estados Unidos; otra importante
concesion fue la de Piedras Negras a México,
que se concedio a John B. Frisbie que repre-
sentd los intereses del Southern Pacific, una
de las empresas mas importante del mundo.

La naturaleza por la que el gobierno otor-
g6 las concesiones consistio: A un plazo de
99 anos en un régimen de concesion, excep-
cién de gravamenes, libertad de importacio-
nes de infraestructura, explotacion a criterio
del concesionario de las vias e instalaciones
y ademas se estipuld proporcionar subsidios
gubernamentales a las lineas. En cuanto a
los beneficios que obtuvo el Estado por otor-
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gar estas concesiones fueron la transporta-
cion gratuita de su servicio postal, la cons-
truccion de postes telegraficos por parte de
los inversionistas extranjeros y la participa-
cion federal en las juntas directivas de las
nuevas empresas.

Casi toda la red ferroviaria del porfiriato
fue construida por el empresario norteameri-
cano, la cual superaba por mucho a la de otros
campos. En 1888 el 85 por ciento de las li-
neas férreas en México era de procedencia
estadounidense y representaba 80 millones
de dolares, con el correr de los anos el porcen-
taje de inversion estadounidense en ferrocarri-
les fue disminuyendo, orientandose a diferen-
tes campos, por ejemplo entre 1897 y 1908
las inversiones se concentraron en minas y
fundiciones. Para 1912 la inversion norteame-
ricana poseia alrededor del 75 por ciento de
las industrias de extraccion,'” cabe senalar que
todas estas inversiones se encontraban en
los estados donde pasaban las lineas ferro-
carrileras.

El cuadro 4 refleja el porcentaje de la
inversion estadounidense, la cual superaba
por mucho a las de otros paises europeos, y
aun al conjunto de todas las inversiones; es
importante destacar que estas se dieron en

INVERSIONES EUROPEAS Y ESTADOUNIDENSES EN MEXICO, POR CAMPOS. 1911

(Por ciento)

Europeas Estadounidenses
Ferrocarriles 28.2 41.4
Deuda publica 20.8 4.6
Industrias extractivas 18.1 41.8
Comercio y banca 11.6 3.3
Electricidad y otros servicios 10.7 1.0
Explotaciones agropecuarias 5.4 6.3
Industria de transformacién 52 1.6

Fuente: Dartos obtenidos de los porcentajes dados en Fernando Rosenzweig, “El desarrollo econdmico de México. 1887 a

1911”, en revista Trimestre Econdmico, vol. xxxi, num. 27.
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sectores muy redituables y estratégicos para
el pais.

No es dificil imaginar que la estrategia
estadounidense por obtener los recursos y
CENtros geoeconomicos consistio en la inver-
sion en el sistema ferroviario nacional la cual,
una vez realizada, se orientd hacia centros
agricolas, mineros ¢ industriales, con el fin
de saquearlos via los caminos de hierro.

Demostrando lo anterior se concedio el
derecho de propiedad sobre todas las minas
o zonas de explotacion encontradas durante
las construcciones del ferrocarril a las em-
presas constructoras. Cabe aclarar que estos
hallazgos podrian ser explotados de acuerdo
a los intereses del propietario con el solo hecho
de comunicarlo al gobierno.

Con este tipo de entreguismo, el gobier-
no del vecino del norte se intereso cada vez
mas por la mineria, industria, agricultura, etcé-
tera; ya que con los canales recién construi-
do, los ferrocarriles dieron los medios ideales
para llevar grandes cargamentos de minera-
les o materias primas hacia las conexiones
ferroviarias al sur de Estados Unidos.

Para ejemplicar, a partir de 1881 las com-
panias estadounidenses se aduenaron de las
minas mas ricas en oro, plata, cobre, etcétera,
ubicadas al norte del pais, principalmente en
Chihuahua y Durango. La Wells Fargo adqui-
rié Batopilas, que en la época colonial sus
ingresos eran de 400 millones de pesos anua-
les; la empresa Knotts compro las del Parral;
mientras que la Chicago Mining Co. las Gui-
zas. Con ello diferentes centros mineros fueron
conseguidos por los capitalistas norteameri-
canos, que junto con la obtencion del tren, se
dieron las condiciones para saguear estos mi-
nerales hacia el exterior.

Hay un elocuente testimonio de Nicolau
D’Olwer del periodico El Pacifico de Mazatlan
el cual senala:

Hoy... la invasion es pacifica y promete
felices resultados de que el norteameri-
cano tienda su red de oro sobre la Repu-
blica entera. Empresas ferroviarias, com-
pras de minas y de propiedades rusticas
son los medios que se emplean para
causar la desaparicion de la indepen-
dencia de México.'®

En 1903 sali¢ a relucir un informe que
analizaba el control territorial, que estaba
aumentando, de cuatro distintos grupos em-
presariales, la mayoria de origen extranjero,
con sus lineas ferroviarias en nuestro pais,
mediante la expansion de €stas que repre-
sentaban el verdadero esqueleto del sistema
fecroviario nacional y que pasaban sobre las
regiones mds importantes del pais. Estas li-
neas eran:

1. La del Ferrocarril Central, que se encontraba
internada en los estados de Nuevo Ledn y Coa-
huila y tenia la posibilidad de llegar a Tampi-
co, apoderandase con ello del puerto para su
uso exclusivo;

2. la del Ferrocarrif Central Mexicano que habia
adquirido el control del Ferrocarril Internacio-
nal y se ensanchaba hacia Matamoros;

3. la del Ferrocarril Interoceanico que se integro
con un ramal que lo llevo hasta la ciudad de
México, misma que controlaba un gran trafico, y

4. la del Ferrocarril Mexicano que controlaba el
transito de Veracruz a México."

Estos grupos, en ese ano, estaban tenien-
do platicas para integrarse y tener una mayor
cobertura, lo cual significaba un gran peligro
a la soberania tanto politica como econdmica
de nuestro pais, por el control que podrian
tener sobre las venas que impulsaban el cre-
cimiento del pais, ya que €l principal motor
de intercambio para la economia nacional, el
ferrocarril, seria manejado por el capital ya
no solo de varios origenes, sino de la con-
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centracion del poder extranjero que estaba
teniendo un gran dominio sobre este medio
de comunicacion.

Ademas, se habian entregado por com-
pleto sectores economicos al inversionista
extranjero, los cuales estaban integrados al
desarrollo del vecino del norte. Las ramas de
la agricultura, ganaderia, mineria, transporte
(principalmente el ferrocarril), etcétera, eran
controladas por estos capitales. Esto nos ha-
cia completamente dependientes y vulnera-
bles, puesto que son motores estratégicos de
la economia nacional.

EVALUACION DEL
DESARROLLO FERROVIARIO
EN MEXICO EN SUS INICIOS

Es importante sefialar que el impacto de los
ferrocarriles durante el Porfiriato ha sido el
més trascendental en la historia del trans-
porte ferroviario en México, pues modernizo
toda una estructura econémica que se tenia
hasta antes de la aparicion de este medio de
transporte. Impulso un crecimiento mayusculo
en las actividades econémicas que fueron re-
percutiendo en el ambito social y politico del
pais. Sin embargo, asi como se dio toda esa
modernizacion economica, también se dieron
profundas contradicciones.

Meéxico fue la mina de oro que a través
de esa moderna infraestructura férrea fue
saqueado en minerales y materias primas;
aun las ganancias y los pagos por intereses
de la deuda e importaciones fueron a dar al
el extranjero, sin tener oportunidad de rein-
vertirse en €l transporte ni en otros sectores
como en la educacion o salud.

El gobierno mexicano, con carencia visio-
naria en la proteccion de su territorio y los

recursos econdmicos, promovi6 el desarrollo
de las inversiones estadounidenses, por me-
dio de una legislacion escrita y no-escrita,
hizo caso omiso de la extraterritorialidad de
las leyes extranjeras en nuestro pais y acepto
que los litigios legales, originados en nuestro
pais, se llevaran a sus cortes violando la juri-
dicionalidad nacional.

Se prefirio velar mas por los derechos de
ciudadanos norteamericanos (junto con sus
propiedades), que por los de campesinos,
obreros y pueblo en general. No es en vano
pensar que una de las razones principales
del inicio de la Revolucion Mexicana fue que
el mismo gobierno mexicano prefiri6 mas
los desajustes sociales que trajo la inversion
estadounidense con la repercusion en €l sa-
lario, la expulsion de tierras, la falta de edu-
cacion, la discriminacion a trabajadores y el
poco desarrollo empresarial nacional.

Podemos observar también que este plan
estratégico del control del territorio nacional
se remonta a cuando €l espia norteamericano
y luego diplomatico estadounidense Poinsett
recorrié el territorio mexicano, recientemen-
te independiente, e insistia ante su gobierno
la facilidad con que seria obtener los recur-
sos y territorio nacional debido a la anarquia
y al desorden imperante en el pais, y una
buena estrategia seria, ademds, la ya conoci-
da colonizacion en Texas por parte de colonos
norteamericanos, de [a inversion econémica
en el pais a través del apoyo de la diploma-
cia norteamericana, de influir a la opinion
publica con desplegados periodisticos o de
aprovechar las enormes deficiencias en los
proyectos ferroviarios por parte de los empre-
sarios mexicanos.

Otro elemento crucial en [as aspiraciones
del control geopolitico de Estados Unidos en
la red de transporte en México fue la urgente




Octavio Cesar Covarrubias Salinas

necesidad de deshacerse del excedente de
capital y sobreproduccion de hierro que te-
nian y acceder al control de toda una estruc-
tura de transporte que recorria el territorio
nacional que pasaba por centros econémi-
cos de enorme redituabilidad como fueron
las minas, y bueno de esta forma saquear el
pais; hicieron lo imposible por articular todo
el ferrocarril hacia afuera con un esquema
que tuviera nexos con el territorio estadou-
nidense.

Todo esto tuvo grandes consecuencias
de pérdida de soberania econémica ante el
control que ejercid el inversionista extranjero
sobre el territorio via el ferrocarril, ademas
hubo una enorme pérdida de seguridad nacio-
nal para México debido a que el ferrocarril,
como elemento importante para transportar
a las tropas mexicanas ante una invasion o
amenaza externa como la norteamericana,
le habria sido imposible utilizarlo, ya que este
habia sido concesionado a su antiguo agre-
sor en 1847; en un momento oportuno el
empresario norteamericano hubiera aprove-
chado su condicion de propietario del trans-
porte para transportar lo que €l quisiera,
inclusive tropas extranjeras.

DESARROLLO DE FERROCARRILES
NACIONALES DE MEXICO
DE 1910 A 1985

Después de que los ferrocarriles habian sido
un auténtico botin de riguezas para el inver-
sionista extranjero porfirista, por lo que habia
representado para este ultimo en sus ganan-
cias, la compra del sistema ferroviario mexi-
cano signific6 un importante paso hacia
interrumpir o detener ese proceso de eslabo-
namiento hacia afuera de las riguezas del

pais. Sin embargo, esto no significo aliviar las
finanzas de la nueva empresa estatal, e im-
pulsar el desarrollo nacional, ésta tuvo que
enfrentarse a nuevos obstaculos para que re-
presentara un verdadero empuje hacia el
desarrollo del pais.

Si bien fue benéfico, hasta cierto punto,
adquirir las acciones de los ferrocarriles, €l
costo que tuvo que pagar el pais fue muy
caro, ya que esta transaccion se realizo con
oscuros intereses por parte del gobierno por-
firista que contribuyeron, junto con una serie
de sucesos que se dieron a lo largo de las dé-
cadas siguientes, al deterioro historico que
arrastrarian los ferrocarriles.

Las malas finanzas en que quedd la com-
pania al comprarse al inversionista extranjero,
las guerras internas, la ineficiencia de los
gobiernos revolucionarios, el contexto inter-
nacional, la falta de una modernizacion ade-
cuada a los tiempos, y la corrupcion de la
administracion en turno junto con los lide-
res sindicales alineados con el gobierno, fue-
ron los elementos que giraron en torno al
desarrolio ferroviario posporfirista.

Pero el elemento histérico mas tras-
cendental y detonador de los anteriores ele-
mentos, que tuvo que ver en ese deterioro
historico de Ferronales, fue la siempre presen-
cia de los capitales y gobiernos extranjeros
sobre la economia nacional, principalmente
en las finanzas de la empresa ferroviaria, para
que ésta no lograra desarrollarse plenamente.

MEXICANIZACION DE LOS
FERROCARRILES EN MEXICO
Asi, el 6 de julio de 1907 se expidio el decre-

to en el Congreso, relativo a la constitucion
de los Ferrocarriles Nacionales de México y
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el 28 de marzo de 1908 se extendio el acta
final constitutiva de la Compania de Ferro-
carriles Nacionales de México, concluyéndose
un proceso en el que el gobierno compro
las empresas ferrocarrileras.

Es importante hacer mencion que la ven-
ta de los ferrocarriles fue muy jugosa para el
vendedor extranjero, ya que el gobierno tuvo
que pagar grandes cantidades de dinero para
poder tener el control de la nueva empresa;
con el tiempo acarred grandes deudas para
poderse saldar la compra, estas deudas fue-
ron contraidas ya sea ante la banca interna-
cional o con los mismos inversionistas extran-
jeros, ademas se habia adquirido la empresa
con pasivos y obligaciones que habian contrai-
do anteriormente los antiguos propietarios.

Por s4lo mencionar un caso, una vez que
los Ferrocarriles Nacionales de México toma-
ron posesion el 1o. de enero de 1909, de los
Ferrocarriles Central y Nacional, de] total de
dinero efectivo que tenia la nueva empresa,
$230'004,580.00, mds del 50 por ciento del
capital social de la nueva empresa (es decir
el capital inicial de la empresa), estaba desti-
nado a pagar las acciones de los antiguos te-
nedores, las deudas anteriores, indemniza-
ciones a los propietarios extranjeros Speyer y
Cia., comisiones a banqueros por apoyar como
interventores en las transacciones de com-
pras y ademas intereses sobre intereses.

Es preciso sefialar que la compra del
ferrocarril salvo los intereses de los accionis-
tas extranjeros porque en 1906 las compa-
fias ferroviarias extranjeras se encontraban
en crisis, debido a que en esos momentos el
peso mexicano estaba devaluado, reducien-
do con ello las ganancias por el poco uso del
transporte y como sus intereses y dividen-
dos tenian que pagarlos en ddlares de oro al
igual que los materiales para el funciona-

miento de la empresa, al momento del cam-
bio de moneda, las empresas sufragaban un
exagerado costo.

LA INCAUTACION Y EL MANEJO DE
LAS VIAS POR PARTE DEL GOBIERNO
DURANTE LA REVOLUCION
MEXICANA Y LA NEGOCIACION

DE LA DEUDA CON LOS
ACREEDORES INTERNACIONALES

Durante la revolucion el ferrocarril significd
un lazo estratégico y tactico, ya que quien con-
trol6 las vias férreas pudo movilizarse de un
lugar a otro, fuera para una ofensiva o retira-
da. Francisco Villa, con la espectacularidad
que lo caracterizaba, se encontraba al ano-
checer en Torreon y atacaba en judrez al
amanecer. En el ataque a Ciudad Judrez y sin
usar mucho sus armas, penetro con sus hom-
bres escondidos en los carros de ferrocarril
hasta el centro de la ciudad, teniendo en el
factor sorpresa que le daba el tren, la clave
de sus éxitos.

Sin embargo, durante el conflicto el
ferrocarril estuvo en constante deterioro, de-
bido a que las vias eran danadas por los ata-
ques a convoyes o0 a los mismos rieles; de
igual forma fue fruto de la corrupcion ante la
anarquia en que se encontraba el pais, hechos
que interrumpian constantemente el movi-
miento de los trenes.

A la caida de Porfirio Diaz, en 1911, la
deuda publica ascendia a 578.2 millones de
pesos, de los cuales 138.5 millones eran de los
ferrocarriles contraidas con los banqueros
extranjeros, la deuda ferrocarrilera represen-
taba el 31 por ciento de la deuda externa.® Al
terminar [a Primera Guerra Mundial los acree-
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dores europeos y norteamericanos volvieron
su atencion a nuestro pafs para reclamar el
adeudo, lo cual hicieron por medio de la for-
macion del Comité Internacional de Banque-
ros integrado por siete firmas bancarias
estadounidenses, cinco empresas inglesas y
cuatro francesas, de las cuales sobresalia la
casa Morgan de New York por ¢l adeudo con-
tratado con esta institucion.

El comité de relaciones exteriores del
Senado de Estados Unidos asumi6 una cierta
actitud intervencionista con el adeudo, ademas
la prensa extranjera manejaba este asunto
con un clima hostil hacia nuestro pais; el co-
mité lo presidia Edward L. Doheny, dueno de
la empresa Petroleum Co., que explotaba el
petréleo en México; éste exigia saldar 500
millones de ddlares para resarcir a los acree-
dores.

Cuando llego Alvaro Obregon a la presi-
dencia, este se encontr6 con que las com-
panias transnacionales que habian sido fa-
vorecidas por el gobierno constitucionalista
mediante la proteccion de sus intereses como
socios minoritarios, presionaban para que el
ferrocarril les fuera devuelto en su totalidad,
ya que el gobierno federal era accionista ma-
yoritario, muy a pesar de que el Estado asu-
mio la responsabilidad financiera y técnica
de administrarlos en tiempos dificiles y cui-
dar de los intereses de los accionistas extran-
jeros.

Esta presion financiera provoc6 que en
1922, el secretario de hacienda Adolfo de la
Huerta firmara el convenio “De la Huerta-
Lamont” con el Comité Internacional de Ban-
gueros, con sede en Nueva York, por el cual
el gobierno mexicano reconocio deber mas
de mil millones de pesos, equivalente a 500
millones de dolares, por bonos y pagarés
emitidos antes de la revolucion, en los que se

incluyo la deuda de 500 millones de pesos
de Ferrocarriles Nacionales de México; tam-
bién se reconocieron 400 millones de pesos
por concepto de intereses pagaderos a cua-
renta anos.

Para garantizar los pagos, €l gobierno
mexicano comprometié todos los derechos
de exportacion de petroleo y cualquier utili-
dad de los ferrocarriles, a su vez acordé que
los ferrocarriles serian devueltos a manos pri-
vadas si no se saldaran en un tiempo razona-
ble las obligaciones.

En aquellos dias el representante de los
intereses privados, el inglés Henry W. Thor-
ton, que fue traido como reorganizador de la
nueva empresa, escribio en un informe acer-
ca de la situacion critica de los ferrocarriles,
la cual obedecia a tres razones fundamenta-
les: en primer lugar, “al estado agitado por
varios anos”, en segundo, “a los intentos de
celebrar contratos sin seguridad de cumplir-
los” y en tercero, “al sistema administrativo
que no es ni de nacionalizacion ni de control
privado y que parece reunir la mayor parte
de las desventajas de ambas formas”, ade-
mas buscaba reducir en un 50 por ciento el
personal ferroviario.?

Sin embargo, esencialmente, es necesa-
rio recalcar que el hecho de que las finanzas
estuvieran malas, fue producto de la gran car-
ga que causo el servicio de la deuda externa
que afecté seriamente la inversion en este
sector, y la gran inestabilidad de la baja de
las acciones por presiones extranjeras en la
economia extranjera.

Desde 1926 a 1929, se estaba pagando
una deuda de 23 millones de pesos al ano
por intereses y una anualidad de cuatro mi-
llones por los intereses atrasados, donde el
gobierno era fiador de dicha deuda, que tam-
bién le correspondia a los accionistas de la



La estrategia geopolitica-nistérica-norieamericana

empresa saldar por ser ellos también propie-
tarios de las acciones, sin embargo el gobier-
no absorbia dicha deuda.?

En conclusion, el manejo de los gobier-
nos revolucionarios en los ferrocarriles se
caracterizd por ejercer una politica restau-
radora que culmind con la devolucion de los
ferrocarriles a manos privadas, sin embargo
ello no solucioné el problema del desgaste
sufrido por los bienes durante el conflicto y
las deficiencias del servicio en detrimento
del desarrollo econémico; otro factor que
también golpeo al sistema ferrocarrilero fue
la gran carga de la deuda o asechanza del
capital extranjero, que impidid que se invir-
tiera en la modernizacion de este transporte
e impulsara un rapido movimiento de las acti-
vidades economicas del pais.

Para 1942, México entr¢ a la Segunda
Guerra Mundial frente a las potencias del Eje,
su mision principal fue estratégicamente im-
portanie, pues se encargo de proveer de ma-
terial y pertrechos para la guerra por medio
de las lineas nacionales hacia Estados Uni-
dos, se repitio otra vez un gran eslabona-
miento hacia afuera, sélo comparado con el
porfiriato, en el cual hubo una increible fuga
de capitales y minerales.

El cobre, aluminio, plata junto con el
petréleo, ademas de otros insumos para
guerra, beneficiaron mucho en la creacion
de la industria bélica estadounidense que fue
vital para lograr el éxito en €l frente europeo;
esta exportacion de México hacia el vecino
del norte no solo beneficio a los intereses
bélicos de Estados Unidos, sino también, en
su propio desarrollo econémico interno, ya
que ante una gran cantidad de obreros nor-
teamericanos que estaban en el frente, re-
percutio en la falta de mano de obra y por
consecuencia en la baja de la produccion

nacional para el consumo interno, pero con
una fuerte migracion de trabajadores mexi-
canos hacia el norte, ayudd notablemente el
ferrocarril a mantener estable la economia
estadounidense.

Aunado a la necesidad imperiosa de im-
portaciones de Estados Unidos y el peligro
que representaba la carga maritima por los
submarinos alemanes que podrian hundir
los barcos, el ferrocarril jugo el papel geoes-
tratégico de suministro: de 1940 a 1945 hubo
un incremento del 130 por ciento de expor-
taciones de México hacia Estados Unidos; el
flete transportado por ferrocarril subio drds-
ticamente, mientras en 1941 se transportaba
9'853,820 toneladas productivas, para 1945,
se incremento a 12'490,795.

La necesidad estratégica de Estados
Unidos se demostré en 1942. Su Oficina de
Coordinacion de Asuntos Interamericanos
establecio en nuestro pais la llamada “Mision
Norteamericana de Ferrocarriles en México”,
cuyo objetivo era la rehabilitacion del siste-
ma férreo mexicano por medio de una inver-
sion de 16'000,000 de dolares, demostrando
en el fondo que el objetivo fue tener el regu-
lar funcionamiento del sistema férreo para
su beneficio; en 1946 quiso corresponder con
algo el apoyo mexicano mediante un présta-
mo 92.1 millones de dolares del Banco de
Exportaciones e Importaciones de Estados
Unidos (Eximbank),* (si se quiere decir “ayu-
da”, ya que este préstamo fue contratado
con el pago del servicio de la deuda que se
tuvo que hacer), que solo sirvio para poner
las vias en condiciones de uso. Debe preci-
sarse que este préstamo y la ayuda de la Mi-
sion Norteamericana jamas ayudo a la recu-
peracion definitiva de las lineas una vez
terminada la guerra.
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Agregando a este periodo, en 1942, pese
a toda la ayuda que estaba empezando a
incrementar México desde ese ano, y que se
elevd en el transcurso de este lapso de tiem-
po, el Comité Internacional de Banqueros se
reunio nuevamente exigiendo pagar la deu-
da consolidada de 1899, que correspondia a
slo un 5 por ciento del total de la deuda
exterior,® con la cual se habia financiado
al estratégico Ferrocarril Nacional de Tehuan-
tepec el siglo pasado, que tanto habia servi-
do para el comercio transcontinental de Es-
tados Unidos. Era obvio que la parte pequena
que reclamaban no era por obtener un mi-
serable dinero comparado con otros adeu-
dos, mas bien obedecia a la presion que se
gjercié sobre México para usar el transporte
ferroviario para la importacion de sus mer-
cancias a tarifas bajas durante la guerra.

La importancia de los ferrocarriles como
medio de eslabonamiento hacia afuera, fue
geoestratégicamente importante, Estados
Unidos cred su integracion vertical hacia el
sur, donde México proveyd de grandes
insumos.

EL PERIODO ALEMANISTA
DE MODERNIZACION

F INDUSTRIALIZACION A COSTA
DEL DESENCADENAMIENTO

DE LA REPRESION AL
MOVIMIENTO SINDICAL

Al terminar el conflicto mundial, ya como
Presidente de la Republica Miguel Aleman, el
sistema ferrocarrilero se encontraba en graves
condiciones; €ste tenia un gran deterioro en
sus vias y equipo por el fuerte uso que se dio
durante el conflicto bélico mundial; la em-

presa tuvo que cargar con las deudas por las
compras y los gastos realizados en el periodo
1940-1945, y con la urgencia de satisfacer las
necesidades del sector industrial y agricola
que crecian a pasos agigantados, pusieron otra
vez en jaque a la empresa.

En diciembre de 1951 se concretd una
compra en 12 millones de pesos con la em-
presa estadounidense Southern Pacific Rail-
ways, filial en México, adjudicandose el ferro-
carril Sud-Pacifico Lines, el cual estaba al
momento de la compra en un estado tan de-
teriorado que el gobierno tuvo que hacer un
gran desembolso en la linea para reconstruirla.

Esta compra fraudulenta, el sindicalismo
ferrocarrilero la denuncié desde 1947, y de-
cidio desde ese ano levantarse en huelga, pero
ante la llegada del presidente norteamerica-
no Truman a México, el alemanismo repri-
mio la revuelta.

Mucho se debio esta huelga que se des-
cubriera que la empresa norteamericana ha-
bia sido subsidiada ilegalmente por el gobier-
no mexicano y habia incurrido en acciones
fraudulentas, como las contabilidades para-
lelas: una falsa que mostraba una situacion
financiera, técnica y administrativa estable,
acorde al subsidio que habia obtenido del
gobierno y que segun éste habia impulsado
su renovacion; la otra contabilidad, la verda-
dera, que estaba en manos de la sede en San
Francisco, California, que mostraba de forma
precisa la verdadera situacion de la empresa,
la cual estaba en pésimas condiciones y que-
rian venderla al gobierno alemanista, a pesar
de que el objetivo del subsidio fue renovarla.
Es claro que el apoyo gubernamental no se
orientd a la renovacion de la empresa nor-
teamericana, mas fue destinado para intere-
SEs eXtranjeros.



La estrategia geopolitica-husiorica-norteamertcana

Un dato también sobre el ferrocarril
Sud-Pacific es que cuando estuvo en manos
de la Southern Pacific Railways monopolizo
todo el transporte de tomate proveniente de
México con destino Estados Unidos, trans-
portd solo la cantidad que €l consideraba no
afectaba la produccion norteamericana, en
detrimento de la producida en el Pacifico
(entre Guadalajara y Nogales). Al momento
de la venta, la firma norteamericana com-
prometio al gobierno mexicano a que no
construyera lineas que pudieran afectar sus
intereses en la transportacion de sus pro-
ductos.?

El problema de la deuda externa ferro-
carrilera resurgid en 1950, ya que ésta se
volvio a renegociar debido a que el arreglo
alemanista del 31 de diciembre de 1948 no
convencio del todo, y tuvo que regularizarse
el pago del servicio de la deuda. Por si eso
fuera poco, en 1955 la empresa volvio a de-
pender de las instituciones Internacionales al
obtener un crédito del Banco Internacional de
Reconstruccion y Fomento (BIRF), para la com-
pra de 460 carros de ferrocarril.

Desde la represion de 1947 por Miguel
Aleman, el sindicalismo ferrocarrilero fue gol-
peado fuertemente; al gremio se le achacaba
los bajos ingresos de la empresa con el pre-
texto que los obreros no estaban capacitados
y eran una gran carga financiera, ya que se
les tenia que conceder grandes salarios y
prestaciones.

El golpe a la clase trabajadora repercutio
en su bienestar, trayendo como consecuen-
cia que en 1958 empezaran los descontentos
sociales manifestados en huelgas y mitines.
Estos fueron reprimidos por las autoridades
en forma violenta,

Era evidente que existia ya un plan gu-
bernamental para destruir el sindicato

ferrocarrilero que se habia convertido
en el pivote de la lucha por la indepen-
dencia del movimiento obrero. La exis-
tencia del sindicato ferrocarrilero ame-
nazaba toda estructura sindical creada
por el gobierno con base en la mediati-
zacion de la clase obrera por el Estado. El
peligro de la burguesia era grande para
hacerle frente, la oligarquia decidio em-
penarse a fondo con todos sus recursos
represivos y sin reparar en los medios, por
innoble que pudieran ser.*’

El Estado en la intencion de rechazar las
acusaciones de represion violenta de las que
era objeto, sefiald que la embajada de la
Union Soviética promociond el clima de ines-
tabilidad social. Sin embargo hay datos que
contradicen esta afirmacion: en el ano de
1958, durante el movimiento ferrocarrilero,
un experto en represion de movimientos
populares, Mr. Dean Stephanki, al servicio de
Washington, fue traido por el gobierno mexi-
cano para reprimir el movimiento.?

En febrero de 1959, durante la entre-
vista que sostuvieron el presidente de Méxi-
co, Adolfo Lopez Mateos, y el representante
numero uno de los empresarios extranjeros,
el presidente de Estados Unidos Einsenhower,
se dice que los dos acordaron apuntalar el
peso frente al dolar, evitando devaluaciones
de la moneda mexicana, siempre y cuando
el gobierno de México reprimiera a los tra-
bajadores con el fin de que hubiera un mejor
clima para la inversion extranjera.

Esto tiene su sustento, pues en los dias
de la entrevista presidencial, un periodista
norteamericano llamado Drew Pearson
senalaba: En México desde que se expulso a
los agregados diplomdticos de la URSS y
encarcelaron a los lideres sindicales inde-
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pendientes, el gobierno hizo arreglos con las
instituciones financieras controladas por los
monopolios extranjeros para aplazar la deva-
luacién de la moneda mexicana, se aporté
créditos por parte de la tesoreria del gobier-
no de Estados unidos, del Banco de Importa-
ciones y Exportaciones y del Fondo Mone-
tario Internacional.®® Hay que sefalar que
este tipo de instituciones ofrecen sélo este
apoyo bajo la condicion de atender las
recomendaciones que dictan.

Mario Gil insiste en respaldar la injeren-
cia que tuvo Estados Unidos en los disturbios
ferrocarrileros de 1958 y 1959, “nuestros di-
rigentes (ferrocarrileros) subestimaron la
fuerza de los capitalistas mexicanos y de los
inversionistas norteamericanos. El calcular
erroneamente el alcance de la represion que
desencadenaria, origin¢ algun descontento,
y el no haberlo previsto impidio tomar las
medidas de organizacion adecuadas”.*®

Inclusive, se hablé que el Fei trajo a Mr.
Dean Stephanki para que asesorara al go-
bierno en la represion. Fue obvio que los fi-
nancieros norteamericanos impusieron las
lineas a seguir frente a los disturbios con el
fin de tener un ambiente estable para sus
inversiones y asegurar las ya tenidas.

Esta injerencia estadounidense, hay que
senalarlo, respondio a la estrategia economi-
ca estadounidense de 1950 a 1967, en la cual
Estados Unidos invirtid en América Latina
7,700 millones de dolares, de los cuales obtu-
vo, incluyendo intereses por créditos otorga-
dos a los paises latinoamericanos, 16,100
millones de dolares.”

El periodo de modernizacion que realizo
Aleman fue la estrategia econémica que
beneficio los intereses de los inversionistas
extranjeros, a costa del desencadenamien-
to de represion a los movimientos obreros,

particularmente a los ferrocarrileros, que su-
frieron en carne propia la intromision de
Estados Unidos mediante su guerra de baja
intensidad, organizada para reprimir a los
trabajadores del gremio ferroviario.

IMPULSO AL SECTOR CARRETERO
A COSTA DEL DETRIMENTO DEL
DESARROLLO FERROCARRILERO

Desde la politica de Calles de crear un medio
alternativo, con la creacion de la Comision Na-
cional de Caminos el transporte ferroviario
fue decayendo drdsticamente en cuanto a su
demanda, esto se debi¢ a varias razones.
Sandra Kunt y Paolo Riguzzi explican estos
razonamientos, en el sentido de que el aumen-
to del uso del sistema de carreteras, aviones,
puertos, etcétera, fue ganando adeptos para
transportar personas y mercancias ya que
estos sectores eran mas faciles de crearse, a
diferencia del sistema ferroviario mexicano
que era mas dificil en muchas areas renovar-
lo o reconstruirlo con respecto a su mala
administracion y finanzas (producto de la
corrupcion con la que contaba), la falta de
innovacion tecnologica, la mala capacitacion
de los trabajadores y los vicios sindicales.*

En el periodo de 1939 a 1950, la inver-
sion en transportes y comunicaciones alcanzé
8,824 millones de pesos; de esa cantidad el
50 por ciento se destind a la inversién en
carretera, mientras el 37 por ciento al trans-
porte por ferrocarril; el resto se diluyd en
otros medios de comunicacion. Estas cifras
nos hablan de que se a apoy6 en mayor me-
dida al sistema carretero, con inversiones
superiores a las de un medio tan estratégico
para el desarrollo como el ferrocarril.



Mario Gil menciona al respecto:

El formidable desarrollo de la industria
automotriz en los Estados Unidos marco
al mismo tiempo el principio de la deca-
dencia de los ferrocarriles. Una serie de
circunstancias esbozadas en este trabajo
hicieron a México victima, en las ultimas
décadas del siglo pasado, de una defec-
tuosa integracion de su red ferrocarrile-
ra. Las mismas circunstancias, concreta-
mente la dependencia del pais de la
poderosa economia estadounidense, hi-
cieron que México dejara incompleto su
sistema ferroviario y se viera arrastrado
hacia una nueva teoria del transporte.*

En este sentido el aumento del uso del
automovil en México, que explica el doctor
Saxe-Ferndndez, estuvo impulsado por toda
una industria petrolera y petroquimica, indus-
tria automovilistica, industria de la construc-
cion de carreteras y un diseno de suburba-
nizacion, que incrementaron la longitud de
carreteras pavimentadas en México de 13,500
kilometros en 1950 a 26,900 km en 1960; a
este fenomeno se conoce como “el paradig-
ma Detroit-Texas”?*

Esto nos da la idea de que la politica en
materia economica abrio las puertas al capi-
tal extranjero para que se instalaran las em-
presas transnacionales automotrices en Méxi-
co, acompanado del uso a gran escala del
petréleo que derivo en una mayor produc-
cion de gasolina (elaborada en Estados
Unidos), gue fomenté un mayor uso de las
carreteras.

No podemos soslayar que el paradigma
Detroit-Texas cotresponde a la estrategia,
principalmente de las corporaciones nortea-
mericanas, de creacion de toda una industria
que gir6 en torno al automovil como medio

egia geopolitica-hislonca-norteamericana

de expandir el mercado de las grandes com-
panias petroleras, automotrices y consulto-
ras de estudio de trazos de carreteras.

Después de un aumento constante en la
década de los treinta del pago del servicio de
la deuda ferrocarrilera contraida con el exte-
rior, los préstamos contratados entre 1942 y
1958 ascendieron a 228 millones de dolares,
los cuales acordaron pagar el gobierno y
Ferrocarriles Nacionales, entre 1958 y 1969,
un monto de 166.2 millones de dolares por
concepto de capital y 43.6 millones de dota-
res por interés. El crédito de 1942-1958 fue
concedido con un 3.5 por ciento a un 5 por
ciento anual, por concepto de intereses y
gastos derivados por comisiones y transac-
ciones, sin embargo los intereses se llegaron
a elevarse hasta un 6 por ciento.

El Banco de Reconstruccion y Fomento
al Ferrocarril del Pacifico, una institucion que
segun su objetivo era reconstruir las eco-
nomias de empresas ferrocarrileras, cobraba
3.5 por ciento de interés y un 1 por ciento de
comision, que se llegaba a elevar al 3 por
ciento.’

Esta institucion, al igual que otras que
otorgaron créditos a la empresa ferrocarri-
lera mexicana, condicionaron los prestamos
bajo los lineamientos de que €éstos serian des-
tinados a la compra de material o carros de
ferrocarril, fabricados por las empresas esta-
dounidenses. )

Es indudable que estos bancos interna-
cionales no buscaron en ningin momento
impulsar el desarrollo ferrocarrilero en Méxi-
0o, mas bien sus intereses fueron lucrar con
los préstamos otorgados y obtener mayores
ganancias, debido a las altas comisiones que
cobraron y a las ganancias que sus empresas
o industrias recibieron, ya que éstas fueron
las encargadas de proveer el equipo y mate-
rial a los nacionales.
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Otro elemento que no ayudd a que se
tuviera una compania, cuando menos con un
equilibrio financiero, fue que los inversionis-
tas, principalmente estadounidenses, vendie-
ron la propiedad con grandes adeudos o
pasivos, que se habian contraido durante sus
administraciones; la absorcion de esta carga
financiera salvo los intereses de los inver-
sionistas extranjeros, pero con el tiempo esto
contribuiria en los historicos déficit finan-
cieros de los nacionales de México.

A Obregon, De la Huerta y Calles no les
importé comprometer nuestra soberania si
eso representaba ganar puntos para sus aspi-
raciones politicas € intereses economicos;
por un lado, Obregon beneficio unicamente
el ferrocarril que pasaba por sus propiedades
y de sus socios extranjeros, y por otro, Calles
impulsé la reestructuracion impuesta por
consultores extranjeros que dictaban los li-
neamientos en materia laboral, financiera y
administrativa, sin importarle que afectaba
los derechos laborales y la misma autodeter-
minacion de la empresa y por ende, los de
la nacion.

En el fondo, los inversionistas extran-
jeros siempre buscaron recobrar el control del
ferrocarril, como lo comprueban los acuet-
dos firmados en la década de los veinte y
principios de los treinta, entre los represen-
tantes extranjeros y el gobierno mexicano,
en los cuales se comprometia a devolverse el
dominio de la compania a los que habian
sido los antiguos propietarios durante el
Porfiriato, ya que sabian de antemano que
eso le redituaba una gran ganancia y era un
importante medic para seguir saqueando
materiales € insumos para sus propias eco-
nomias nacionales.

Aunado a la incapacidad financiera de la
empresa, el uso desmedido que se dio al

transporte ferroviario mexicano durante la
Segunda Guerra Mundial, para seguir pro-
veyendo de insumos, metales y minerales
a gran escala, desgastd gran parte de la
infraestructura ferroviaria, al grado que, ade-
mas de convertirse en el mds importante
transporte estratégico y de abastecimiento al
servicio de los intereses estadounidenses,
fue uno de los que mas tuvo que gastar junto
con el gobierno mexicano para realizar todas
las composturas que fueron necesarias hacer
al terminar la contienda mundial. Obviamen-
te este desembolso agudizo todavia mas la
precariedad financiera de Ferrocarriles Na-
cionales de México.

Quiero insistir en que el olvido del de-
sarrollo ferroviario en México estuvo intima-
mente ligado al objetivo de las empresas
automotrices extranjeras de imponer la moda
del uso del automdvil y que estuvo auspicia-
da por el gobierno de Miguel Aleman. Esto se
logré mediante la estrategia de apoyar la
represion del movimiento sindical como fue
la de los afos de cincuenta para tener un
ambiente favorable para sus inversiones en
sus plantas armadoras de carros y de partes.
Con ello estas empresas fomentaron el aban-
dono del sector ferroviario en México aun-
que lo raro fue que hacia al interior de sus
propios territorios nacionales lo impulsaron,
creando verdaderas redes ferroviarias, que
son el sustento de sus economias.

En fin, con respecto a la deficiencia es-
tructural de Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co, ésta respondié a un juego de intereses
personales, sociales, politicos, sindicales y
financieros, pero que tuvieron como princi-
pal catalizador de éstos, la férrea promocion
de los intereses econdmicos de los bancos
internacionales y empresas transnacionales
extranjeras, principalmente estadouniden-
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ses, que estuvieron en todo momento apoya-
dos por sus gobiernos, y como se trat6 de ver
en este capitulo, tuvieron que ver en la gran
descapitalizacion de Ferronales de forma di-
recta o indirecta.

No es que se trate de negar que los ferro-
carriles no sufrieron un deterioro por la
corrupcion de los lideres sindicales, las luchas
revolucionarias, el desgaste ocasionado por
las guerras internas o por una desobligacion
de México para saldar sus compromisos fi-
nancieros, pero si es claro que su insolvencia
economica y la incapacidad para poder mo-
dernizarse y eficientarse tuvo que ver con que
sufrio una gran presion externa de los capi-
tales, gobiernos internacionales y de las
condicionantes externas que derivo en una
inliquidez financiera, incapaz de poder en-
frentar con solidez los embates internos y
externos.

Con base en estos comentarios, la es-
trategia politica y economica de los intereses
estratégicos del exterior, especialmente de
las corporaciones transnacionales estadou-
nidenses y del gobierno de Washington, fue
mediatizar al Estado mexicano y a Ferro-
carriles Nacionales de México en su actuar
soberano para corregir y modernizar la em-
presa, por medio de un poder geoeconémico
y geopolitico que aplicd y tendid sobre la
estructura empresarial publica y fisica de los
ferrocarriles, con el solo objetivo de seguir obte-
niendo los recursos energeticos, minerales,
naturales o economicos del territorio nacional
por medio del uso de los ferrocarriles.

Es claro también que violaron la sobera-
nia politica y econémica al imponer al Estado
los programas economicos de corte fascista
y de represion a los trabajadores ferrocarri-
leros, como lo demuestran los recortes de
personal y la opresion sobre los trabajadores

ferrocarrileros de fines de la década de los
cincuenta. Esta intranquilidad nacional y el
peligro que el capital extranjero recuperara o
incautara los ferrocarriles, inclusive para trans-
portar sus tropas militares, estuvieron siem-
pre presentes para que afectaran la seguri-
dad nacional de nuestro pais.

BIBLIOGRAFIA Y HEMEROGRAFIA

Acuayo QuEzaDa, Sergio y Bruce Michael Bagley, En
busca de la seguridad perdida (compilacion), Siglo
XXI, México, 1990.

, Las sequridades de México y Estados Unidos
en momento de transicion (compilacicn), Siglo XXI,
México, 1997.

BassoLs BataLLa, Angel, Franjas fronterizas México-Esta-
dos Unidos, Instituto de [nvestigaciones Econdomi-
cas-UNAM, México, 1998.

, México: Formacion de regiones economicas,
UNAM-IIEC, México, 1992.

Buines, Francisco, El verdadero Diaz y la revolucion na-
cional, México, 1926.

CasTeLL, Manuel, La ciudad informacional. Tecnologica
de la informacion, reestructuracion econémica y el
proceso urbano-regional, Alianza, Espafia, 1991.

CavaLLa Rojas, Antonio, Geopolitica y sequridad nacional
en América, UNAM, México, 1979.

Cromsky, Noam y Heinz Dietevich, Los vencedores,
Joaquin Mortiz, México, 1996.

CoatswoRTH, John H., El impacto economico de los ferro-
carriles en el Porfiriato, Era, México, 1984,

DoRPALEN, A., El mundo del general Hauslever: geopolitica
en accion, Farrar y Rineahart, Nueva York y To-
ronto.

DuLies, John W.F., Ayer en México. Una crénica de la
revolucidn, 1919-1936, Fondo de Cultura Econd-
mica, México, 1985.

Etcuea, Javier A., “Seguridad y desarrollo nacional: la
busqueda de un concepto”, en En busca de la se-
guridad perdida, Siglo XX1, México. 1990.

Fuentes Diaz, Vicente, El problema ferrocarrilero de
Meéxico, El autor, México, 1951

Garcia MAynez, Eduardo, Introduccion al estudio del
derecho, 33a. ed., Porrtia, México, 1982.

GIL, Mario, Los ferrocarrileros, Extemporaneos de Méxi-
co, México, 1971




Ootavio Cesar Covarrubias Salinas

GonzALEz Roa, Fernando, El problema ferrocarrilero y la
Compatiia de los Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co, 2a. ed., Liga de Economistas Revolucionarios
de la Ciudad de México, A.C., México, 1975.

GonzALEZ Souza, Luis, Reconstruir la soberania (compi-
lacion). La Jornada-Ediciones-Instituto de Estudios
de la Revolucién Democrdtica, México, 1998.

Istas Rivera, Victor, Estructura y desarrollo del sector
transporte en México. El Colegio de México, Méxi-
co, 1990.

Kuntz Ficker, Sandra, Empresa extranjera y mercado
interno: El ferrocarril central mexicano 1880 1907,
El Colegio de México, México, 1995.

y Paolo Riguzzi, “Conclusiones”, en Ferro-
carriles y vida economica en México (1850-1950),
uamx-enm-Colegio Mexiguense, México, 1996.

, “El triunfo de la politica sobre la t€cnica:
Ferrocarriles, Estado y economia en el México
revolucionario, 1910-1950”, en Ferrocarriles y vida
economica en México (1850-1950), uamx-Fnm-Cole-
gio Mexiquense, México, 1996.

LarEBER, Walter, The new empire, Unites States, 10a.
ed., Cornell University Press, 1993.

Leyva PiNA, Marco Antonio, Poder y dominacion en
Ferrocarriles Nacionales de México: 1970-1988,
Universidad Auténoma Metropolitana-Fundacion
Friedrich Ebert Stiftung, México, 1995.

Lorez ParDO, Gustavo, La administracion obrera de los
Ferrocarriles Nacionales de México, Instituto de
Investigaciones Economicas-Ediciones El Caballi-
10, Mexico, 1997.

MaRTiNEZ VERA, Rogelio, Fundamentos del derecho puibli-
co, McGraw-Hill, México, 1994.

MotLina Font, Gustavo, El desastre de los Ferrocarriles
Nacionales de México, Biblioteca de Accién Nacio-
nal, México, 1940.

Naciones Unidas, Comision Econémica para América
Latina y el Caribe, Reestructuracion y privatiza-
cion de los ferrocarriles, Chile, 1993,

Ormiz HERNAN, Sergio, Los ferrocarriles de México, Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes, México,
1970.

, Los ferrocarriles de México, 2a. ed., Secreta-
ria de Comunicaciones y Transportes, México,
1974.

, Los ferrocarriles de México: una vision social
yecondmica, t. 1, Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co, México, 1988.

Saxe-FERNANDEZ, John, “Aspectos estratégicos-milita-
res en el proyecto de integracion de América Lati-
na”, en La integracion comercial de México a Es-
tados Unidos y Canadd (compilacidn), Siglo XXI-
UNAM, México, 1991.

, De la sequridad nacional, Grijalbo, México,
1977

, Geoeconomia y geopolitica del Caribe (com-
pilacion), Instituto de investigaciones Economicas-
UNAM, México, 1997

, Globalizacion: critica a un paradigma (com-
pilacion), uNam-IEC-DGAPA-Plaza Janés, México,
1999,

Soto MaYoR VaLencia, Margot, Estados Unidos ;Sequridad
global?, Ediciones El Caballito-iec-unam, México,
1997.

Strausz Hupt, R., Geopolitica-la lucha por el espacio y el
poder, Hermes, México, 1945.

TayLor, Peter ]., Political geography: world-economy,
Nation-State and locality, 3a. ed., Longman scien-
tific y technical, Inglaterra, 1993.

VILLAFUERTE, Carlos, Estructura econdmica y social de
Meéxico: Ferrocarriles, Fondo de Cultura Econémi-
ca, México-Buenos Aires, 1959.

Vivo, Jorge A., La geopolitica, El Colegio de México,
México, 1963.

Voicr, Fritz, Economia de los sistemas de transporte, 2a.
ed., Fondo de Cultura Economica, México-Buenos
Aires, 1964.

Winco, London, Transporte y suelo urbano, Oikos-Tau,
Espana, 1972.

Zippeuus, Reinhold, Teoria general del Estado, 2a. ed.,
Porraa-unam, México, 1989,

NOTAS

'Victor Islas Rivera, Estructura y desarrollo del sector
transporte en México, El Colegio de México, Méxi-
co, 1990, p. 13.

2Para precisar este término la estrategia es: un plan
elaborado con el propdsito de alcanzar o lograr
un objetivo y la forma o método de ejecucion; sin
embargo, para tener la mdxima posibiidad de
éxito al establecer una estrategia se deben tener
en cuenta los recursos o métodos disponibles, asi
como la capacidad téctica, tanto propia como del
adversario. Fuente: Edmundo Hernandez-Vela
Salgado, Diccionario de politica internacional,
4a. ed., Porria, México, 1996, pp. 248-249.



3A. Dorpalen, El mundo del general Hauslever: geopoli-
tica en accion, Farrar y Rineahart, Nueva York y
Toronto, p. 30.

4Jorge A. Atencio, ;Qué es la geopolitica?, 3a. ed., Plea-
mar-Buenos Aires, Argentina, 1979, p. 41.

5R. Strausz Hupé, Geopolitica: la lucha por el espacio y
el poder, Hermes, México, 1945, p. 17.

¢Peter |. Taylor, Political geography: World-economy,
Nation-State and locality, 3a. ed., Longman scien-
tific y technical, Inglaterra, 1993, p. 330.

7Noam Chomsky y Heinz Dietrich, Los vencedores,
Joaguin Mortiz, México, 1996, pp. 125-126.

8Si tomamos en cuenta que los pueblos actuan de
acuerdo con sus necesidades materiales, es nece-
sario aplicar una politica econémica en un terri-
torio geografico con el fin de obtener recursos
para la sobrevivencia (de aqui podemos rescatar
que por esto, no solo los Estados buscan detentar
los recursos naturales de una nacién sino tam-
bién los capitales internacionales que buscan
obtener los recursos e infraestructura como el
transporte: aeropuertos, puertos, ferrocarriles
ercétera), deducimos entonces que la geoeco-
nomia desprendida de la geopolitica es una politi-
ca de poder econdmico aplicado en un territorio
geografico como para distribucion y obtencion
de recursos financieros, naturales, demograficos,
entre otros.

9Edmundo Herndndez-Vela Salgado, op. cit., p. 521.

10]bidem, p. 520.

I Entre estos proyectas se contaba el de Julios A. Skil-
ton, cénsul general de Estados Unidos en México
y representante de las compafiias encargadas de
construir la linea entre Presidio del Norte y Guay-
mas; el del General Wiliam S. Rosecrans, minis-
tro de Estados Unidos o el del Edward Lee Plumb
encargado de negocios del mismo pais. Al res-
pecto se puede ver en: Sergio Ortiz Hernan, Los
Serrocarriles de México, Secretaria de Comunica-
ciones y Transporte, México, 1970, pp. 44-58.

12 jpidem, p. 85.

13En términos sencillos y aplicados en el transporte
ferroviario, hay dos tipos de eslabonamientos en
un proceso econémico de un pais: el que va hacia
adelante que se identifica como el escape de
materias primas o minerales hacia el exterior, y
el eslabonamiento hacia atras que es el que pro-
porciona insumos del exterior hacia unidades

internas economicas del pafs. Estos dos tipos de
eslabonamientos son a través del ferrocarril.
Definicion propia con base en las lecturas de
todos los trabajos citados en este capitulo.

14105 ingresos brutos son aquellos ingresos totales que
se reciben a través de diversas vias o fuentes en
un periodo determinado, tomando en cuenta los
ingresos por impuestos o derechos y aprovecha-
mientos.

15]ohn Saxe-Fernandez, Geoeconomia y geopolitica del
capital: Estados Unidos-América Latina en la
Postguerra fria, tesis de doctorado en Estudios
Latinoamericanos, FryL-UNaM, México, 1998, capi-
tulo xm.

18]dem.

17Guillermo Agustin Guajardo Soto, Ferrocarriles, edu-
cacion técnica e industria metahirgica en México:
Desarrollos y frustraciones, 1873-1925, tesis de
maestria en Estudios Latinoamericanos, FFyL-UNAM,
México, 1995, p. 70.

18 [hidem, p. 140.

19 bidem. Para ampliar este punto véanse pp. 74-76.

20Sergio Ortiz Hernan, op. cit., p. 148.

2tjohn W.F. Dulles, Ayer en México. Una crénica de la
revolucidn, 1919-1936, Fondo de Cultura Econo-
mica, México, 1985, p. 141.

22Sergio Ortiz Herndn, op. cit., p. 156.

23Mario Gil, Los ferrocarriles, extempordnea de México,
México, p. 80.

24Sergio Ortiz Herndn, op. cit., t. 1, p. 227.

25 bidem, p. 144.

26Con respecto a esta compra véase Mario Gil, op. cit.,
pp. 146-147.

27bidem, p. 192.

28 Jhidem, p. 201.

29Ibidem, pp. 218-219.

30pidem, p. 219.

31 Ibidem, p. 160.

325andra Kunt Ficker y Paolo Riguzzi, “El triunfo de la
politica sobre la técnica: ferrocarriles, Estado, y
economia en el México revolucionario, 1910-1950,
en Ferrocarriles y vida economica en México (1850-
1950), uamx-Fnm-Colegio Mexiquense, México,
1996, pp. 307-311.

33Mario Gil, op. cit., p. 232.

34John Saxe-Ferndndez, op. cit., cap. xu.

35Carlos Villafuerte, Estructura econdmica y social de
México: Ferrocarriles, Fondo de Cultura Econémi-
ca, México-Buenos Aires, 1959, pp. 84-90.




B

Virgen de Guadslnpe






