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Resumen

La configuracion geoespacial del mercado interno nacional en México ocurrié durante el Porfiriato.
En dicho periodo, la creacion de una extensa red ferroviaria propicié la conexion de los diversos
centros de produccion con los diferentes niicleos de consumo diseminados alo largo del pais. Los
impactos econémicos de los ferrocarriles se pueden encontrar en maltiples latitudes, uno de ellas
fue la agroindustria azucarera. El advenimiento del nuevo medio de transporte favorecio € surgi-
miento de un mercado azucarero en México, con claros tintes de un fendmeno que evolucionaba a
nivel nacional.
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I ntroduccién

EI periodo transcurrido entre 1877 y 1910, es conocido en la historia de México como €
Porfiriato, debido ala permanenciadel General Porfirio Diaz Mori en la presidenciadel pais
durante dicho lapso, salvo el cuatrienio 1880-1884 cuya administracidn estuvo en manos del
Genera Manuel Gonzdlez. El Porfiriato se caracterizd, entre otras cosas, por un cambio
profundo en la economia nacional, pues durante el gobierno de Diaz fue adquiriendo carac-
teristicas propias de una economia mas integrada y con particularidades inherentes de un
modo de produccion capitalista.

Al iniciarse € Porfiriato € panorama de la economia mexicana apreciada en su conjunto,
era el de la existencia de un cimulo de pequefias economias regionales o locales, cuya
produccioén se realizaba para satisfacer sus propias necesidades; rara vez se presentaban
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relaciones comerciales entre unay otraregiones, y cuando este fendmeno sucedia, la mayo-
ria de las veces se reducia a hecho de concretar las transacciones mediante € trueque: una
mercancia por otra sin la intermediacion del dinero.

Esa situacion comenzo6 a cambiar en virtud de la conjugacién de multiples factores. La
estabilidad politica del régimen, asi como la prolongada serenidad social resultante, fueron
dos de los principales elementos. Ahora bien, si en efecto las relaciones en las que se fundd
la paz porfiriana fueron contradictorias, no es nuestro proposito analizar dicho tema en e
presente trabagjo. Sin embargo, s nos interesarecalcar que gracias a esa estabilidad se pudie-
ron llevar a cabo las paliticas gubernamental es disefiadas para buscar € crecimiento y desa-
rrollo de la economia. Por jemplo, lainstauracion de los ferrocarriles en México se debid
principalmente a la politica de apertura hacia los capitales extranjeros, pero las inversiones
dificilmente se hubieran llevado a cabo si no hubieran existido las condiciones idoneas para
la inversion: estabilidad politica. La creacion de instituciones y el perfeccionamiento del
marco legal favorecieron e desempefio de la economia, asi como una participacién muy
activa del Estado en ella

|. El ferrocarril como medio de transporte

Los medios de transporte son una parte fundamental de cualquier economia, pues no sélo
permiten unamayor velocidad en lamovilidad de personas y mercancias, también son nece-
sarios para € crecimiento y desarrollo. Fendmenos econémicos como la especializacion e
incremento de la produccién basados en |as ventajas comparativas son imposibles en ausen-
cia de medios de transporte (Solis, 1998; 47-48).

El impacto que representan los medios de comunicacién en una economia adquiere mal-
tiples expresiones. Por un lado, facilita los vinculos entre la esfera de la produccion y la
esfera de la circulacién de mercancias,; ademas, implica un proceso de reduccion de costos,
medidos en términos de | os precios de las mercancias llevadas de una region cuya eficiencia
es mayor a otra zona que posea una eficiencia menor. Por otro, la introduccion de sistemas
de transporte mas eficientes redunda en la creacion de facilidades parala division territorial
del trabajo o la especializacion regional de las actividades econdmicas, fendmeno que puede
repercutir en € incremento de la produccién (Thomson, 1974: 18-19; Voigt, 1964 88)

Esguemas nuevos de comunicacién, como lo fue el ferrocarril en el Porfiriato, conllevan
al surgimiento de concentraciones poblacionales. De hecho, es muy notorio que las aglome-
raciones urbanas se nutren de la poblacion rural gracias alas ventgjas prestadas por € trans-
porte (Fuentes, 1960: 8). Las concentraciones humanas, en la medida que van creciendo,
necesitan de la distribucion de alimentos y demas productos no elaborados por €llos, lo cua
obliga al establecimiento de un sistema de transporte que garantice € abastecimiento de los
bienes que va requiriendo la poblacion (Matay Casanueva, 1999).



EL IMPACTO DE LOS FERROCARRILES EN LA CREACION DEL...

La instauracion de vias de comunicacion tiene efectos sobre la gama de posibilidades
para la utilizacion de latierra, asi como en la determinacion de su valor. Generdmente, las
nuevas oportunidades que trae consigo €l transporte incrementa el valor de la tierra, pues
amplia el radio de distancia al cual los productos elaborados ella pueden llegar a ser
comerciados; de hecho, la existencia o no de medios de comunicacién provocan que un
producto dado pueda ser comerciable o no. Conjuntamente, se estimula la demanda de bie-
nes sustitutos y complementarios, con lo cual la economia adquiere un mayor dinamismo
(Matay Casanueva, 1999: 18; Fuentes, 1960: 6-7).

Entre los resultados de mayor trascendencia que surgen a partir de la instauracion de los
medios de transporte destaca €l de la integracion de una economia, entendiendo a éste Ulti-
mo fenémeno como un proceso cuya culminacion es laeliminacion de las barreras econémi-
cas dentro de un pais, y que se manifiestaen lalibre movilidad de los factores productivos y
de las mercancias producidas entre las diversas regiones o zonas antes aisladas. Ahora bien,
mientras mayor seala heterogeneidad de las &reas que se intenten integrar, las posibilidades
de acanzarlo son muy amplias, con lo cua se pueden obtener mayores ganancias a las
meramente econémicas (Balassa, 1965: 12).

La integracion de mercados genera eslabonamientos productivos, que pueden ser hacia
adelante o hacia atras. Se dice que hay eslabonamientos productivos hacia adelante cuando
los productos elaborados por la empresa constituyen insumos para otras unidades producti-
vas. Los eslabonamientos hacia atras surgen cuando la empresa utiliza insumos de otras
corporaciones del mismo pais, estaidea la retomaremos mas adel ante cuando hablemos del
papel que desempefiaron los ferrocarriles durante € Porfiriato.

Ahora bien, € conjunto de caminos gque existia en los primeros afios del siglo xix rela
cionaba los lugares mas sobresalientes ya fuera por sus actividades econémicas, por sus
condiciones sociales o por su influencia politica. La Ciudad de México constituia €l princi-
pal centro econémico, politico y social; dicha ciudad estaba ligada con €l resto del territorio
a partir del ge carretero interoceanico Veracruz-Acapulco; e camino denominado “Tierra
Adentro”, €l cua erael méslargo de todos porque llegaba hasta Santa Fe, en Nuevo México;
y € derrotero de Oaxaca, Tehuantepec y Guatemala. Estos tres caminos eran |os més impor-
tantes y transitados de la época (Ortiz, 1987: 46-48).

Hastalamitad del siglo xix lasituacion habia cambiado poco en materia de caminos. Por
lo que respecta a la rapidez de los vigjes, es importante sefialar que estaba en funcion de la
temporada del afio en que se efectuaran, yaque si se realizaba un desplazamiento durante la
temporada de sequia, éste se hacia con mayor velocidad que si se llevaba a cabo durante €l
periodo de lluvias. La inseguridad y los atos costos del transporte eran dos fenémenos
constantes durante el periodo.

Una descripcion bastante detallada de la situacion existente en la ruta Veracruz-México
dos décadas antes ddl inicio del Porfiriato la proporciona Jules Doazan, consul del gobierno
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francés en € puerto de Veracruz, a través de un largo informe sobre las condiciones del
comercio en e puerto, remitido a su gobierno en e afio de 1859. El reporte comenta que el
flete se practicaba mediante mulas o burros o carretas, sefialando ademés la conveniencia de
la utilizacion de las bestias para trasladar bultos de poco valor. Indica, por otro lado, que
un asno podia cargar cuarenta y cinco kilos aproximadamente, mientras que una mula
soportaba alrededor de ciento ochenta kilos. La realizacion de un viagje se gjecutaba me-
diante la utilizacion de una docena de carretas, las cuales constituian o que se nombraba
como partida, en donde también se consideraban ciento cuarenta y cuatro mulas que se
empleaban en la traccion de los vehiculos. El personal empleado estaba conformado por un
mayordomo, dos caporalesy doce arrieros, componiendo todos ellos € total del personal de
la caravana (Doazan, 1972: 97).

Continuando con lo anterior, afirmaba que una partida de carretas tenia la capacidad de
transportar durante la época de sequia, entre 4,500 y 5,602 kilogramos en dieciséis dias;
mientras que en temporada de lluvias, dicha cantidad se reducia pues podia oscilar entre
3,375 y 3,940 kilogramos, realizandose €l vigie en un lapso mayor ya que €l traslado se
prolongaba a treinta dias (Doazan, 1972: 97-98). El estudio hecho sobre las condiciones del
transporte en la ruta Veracruz-México, llevaron a concluir a Doazan que, ademés de que
eran excesivos, los precios del transporte no podrian disminuir en la medida en que los
caminos no llegaran a ser transitables (Doazan, 1972: 101).

Por lo demas, podemos afirmar que las mismas condiciones existian en € resto de las
comunicaciones del pais. Para el caso que nos ocupa, podemos afirmar que el azlcar, aguar-
diente y otros derivados de la cafia de azlcar se transportaban de los lugares de produccion
a los diversos centros de consumo mediante recuas, formadas por burros y mulas (Ruiz,
1937: 128), y en casos excepcionales se hacia uso de algunos recursos hidraulicos, como
lagunasy lagosy de cauces de agua; aunque es importante mencionar que este fenébmeno se
presentd generalmente en la zona circundante a la Ciudad de México (Beato y Sindico,
1989: 182).

Ante este problema, el gobierno del general Diaz implementd un ambicioso programa
gue buscaba la instauracion de una red ferroviaria, con miras a superar € obstaculo que
representaba la lamentable situacion de los caminos, que fuera capaz de inducir a creci-
miento y desarrollo econémicos de la nacién mediante el aprovechamiento econémico de
los recursos naturales, la diversificacion de las actividades productivas y haciendo posible la
superacion del intercambio puramente local del comercio interior; a mismo tiempo se bus-
caba salvar obstaculos como la diversidad de lenguas, culturasy costumbres existentes alo
largo de todo € territorio de la nacidén mexicana (Riguzzi, 1999: 39).

Los intentos para instaurar un sistema ferroviario en nuestro pais se remontan a los pri-
meros afios del M éxico independiente, pues en 1837 se otorgl la primera concesion parala
construccion de lalineaferroviaria que correriadel puerto de Veracruz ala Ciudad de M éxi-
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co, la cual después de varias vicisitudes fue inaugurada en 1873. Sin embargo, |gjos estaba
de ser unaviaferroviaria como tal, yaque en varias partes del trayecto se recurriaal empleo
de animales paralatraccion de los carros. Ademas, en el curso de los mas de treinta afios que
distan entre e otorgamiento de la concesion de construccién de la via'y su culminacion
varios elementos afectaron la evolucién de la edificacion, entre ellos podemos mencionar la
inestabilidad politica, la guerraintestina en la que se vio envuelto nuestro pais, asi como las
invasiones extranjeras, sin dejar de lado la pésima situacién de las finanzas pablicas de la
Federacion.

En 1880 seiniciaen México la eradd ferrocarril, a partir de ese afio comienzan a otor-
garse un gran nimero de concesiones para €l levantamiento de las vias ferroviarias en €
pais. Su establecimiento, que facilitaba la comunicacion del centro del pais con los puertos
y con lafrontera norte principal mente, estuvo definido en funcién de las caracteristicas geo-
econdémicas y fisico-geogréficas que determinaban la localizacion de las actividades econo-
micas. Al redlizarse de esta forma, se repetia el patron del trazado de los caminos que se
utilizaban desde antafio en la Colonia (Ortiz, 1987: 242).

Ahora bien, los ges ferroviarios principales necesitaban de lineas alimentadoras, las
cuales no siempre fueron de longitud pequefia; también se levantaron ramales, aungue su
construccion dependia de la magnitud de los recursos naturales susceptibles de ser aprove-
chadosy de las posibilidades de éxito econdmico a hacerlo, razon por lacua este fendmeno
sucedioé de manera més preponderante en € noroeste de nuestro pais, motivado por la exis-
tencia de grandes yacimientos minerales.

En la medida en que quedaba establecida una ruta ferroviaria, de la misma manera se
construian lineas alimentadoras y ramales (Calderdn, 1974: 488-542). Estas Ultimas jugaron
un papel muy importante, pues facilitaron la conexion de los mercados dentro del dmbito
regional mientras que las lineas grandes realizaban el transporte de medianay larga distan-
cias, lo cual provocaba un cierto estimulo de especializacion regiona y lograba el abasteci-
miento de laindustriade la transformacion, y mas importante ain, el de lafundicion (Kuntz,
1999: 30). Este suceso dio como resultado un resurgimiento de las haciendas mexicanas
después de un largo periodo con muchas dificultades, ademas constituy6 el principal ele-
mento que hizo posible la eliminacidn las barreras que impedian € desarrollo del comercio
entre las diversas regiones del pais (Solis, 1988: 53-54).

Se ha dicho que € papel que jugaron los ferrocarriles en € crecimiento de la economia
en e siglo xix, dependio principal mente de los ahorros unitarios que fueron posibles en los
costos de transporte y la cantidad de pasgjeros y carga que atragjeron. Por 1o que respecta d
primer punto, los ahorros unitarios que se presentaron en €l transporte de pasajeros fueron
infimos, no obstante de la mayor velocidad y accesibilidad prestada los ferrocarriles. Caso
contrario sucedi6 con los ahorros unitarios en la carga de productos, pues éstos fueron enor-
mes (Coatsworth, 1979: 939-940).
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Si recordamos €l cuadro del transporte en la ruta Veracruz-México que nos describio €l
consul Jules Doazan, y dada la ausencia de afluentes que permitieran el transporte de cabo-
taje en e interior del pais haciendo que e Unico medio factible de enlace entre las regiones
fueran los caminos terrestres, se puede explicar € fuerte impacto que representaron los
ferrocarrilesen lareduccion delos costos de transporte de cargaen laeconomiadel Porfiriato.
Sin embargo, se ha comentado que este fendmeno Igjos de haber favorecido € desarrollo
nacional, provocd todo lo contrario pues reforzé la desventgja ya existente de México con
respecto a las economias més avanzadas (Coatsworth, 1979: 947-955), ya que el sector
exportador fue el que domind la red ferroviaria, no solo tomando en cuenta la carga trans-
portada, sino también en términos de los beneficios proporcionados por los ferrocarriles
(Coatsworth, 1984: 113-114).

Antelascriticaselaboradas apartir del esquemaferroviario construido durantee Porfiriato,
en € sentido de que favoreci6 e surgimiento de una economia basada en las exportaciones
de bienes primarios e importaciones de productos manufacturados (por |os lugares que liga-
ba € ferrocarril: la zona centro con los puertos y la frontera norte), cabe sefidar que en la
edificacion del sistema de carreteras en el periodo de Reconstruccion Econémica del presi-
dente Plutarco Elias Callesy en los demés programas de |os gobiernos que e sucedieron, se
reproducia de manera muy significativa € trazado establecido por los ferrocarriles (Solis,
1988: 50; Calderon, 1974: 129-130).

Ademés, haciafinales del siglo xix dos de las empresas ferroviarias mas importantes de
la época, € Ferrocarril Internacional y el Ferrocarril Central, reportaron obtener ingresos
dentro del rubro de transporte local de productos 0 mercancias por arriba del setenta por
ciento, mientras que €l restante era atribuido a tréfico internaciona (Kuntz, 1999b: 129-
130); lo cua reflgja laimportancia que tuvieron los ferrocarriles durante € Porfiriato en la
circulacion de bienes. Ademés, e sistema ferroviario colabor6 en la profundizacion de los
niveles de integracion econdémica entre las numerosas regiones del pais, y de esta manera
intervino en la conformacion de mercados regionales mas amplios, que respaldaban ya la
creacion de un mercado nacional (Kuntz, 1995: 40).

Es evidente que la construccién y € funcionamiento de los ferrocarriles no estuvieron
exentos de problemas y deficiencias. En los primeros afios del Porfiriato los incidentes que
con mayor frecuencia se presentaron fueron el despojo injustificado de tierras que pertene-
cian a comunidades indigenas por parte de especul adores que buscaba lucrar con €l valor de
la tierra, asi como la alta concentracion en la propiedad de la misma que posteriormente
sobrevino. Estos sucesos generalmente terminaron en protestas agrarias con resultados des-
favorables para los campesinos indigenas (Coatsworth, 1974: 48-71). Es importante men-
cionar que s bien, ambos fendmenos se manifestaron paralelamente con la construccién de
las vias férreas, también se explican por las acciones que en materia de politica agraria se
tomaron en € periodo. Una deficiencia mas fue que de la miriada de haciendas que existian
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aprincipio del siglo xx, una cantidad insignificante de ellas tenian conexiones directas alas
vias férreas, a menos con cuatro de las empresas ferrocarrileras mas importantes de la épo-
ca (Riguzzi, 1996: 65).

Aunado a lo anterior, dado el patron de distribucion de las vias ferroviarias, muchas
localidades del Pacifico central y del sureste, sin considerar la zona de plantaciones de hene-
quén en € estado de Yucatan, quedaron lejos de |os beneficios atribuidos al ferrocarril. Estas
zonas tenian e comin denominador de poseer obstéculos tanto climéticos como topol 6gi-
cos (Ortiz, 1987: 243). Al mismo tiempo, por paraddjico que pueda parecer, algunas regio-
nes que tenian f&cil acceso a los servicios prestados por el ferrocarril no resultaron benefi-
ciadas con e establecimiento de las vias férreas. Este hecho se aprecia en un comentario
realizado en un periédico de la época, aunque € articulista en un principio es un tanto
pesimista sobre los efectos positivos del ferrocarril al objetar “ que ciertas localidades en la
Republica Mexicana, en vez de mejorar han decaido (sic) con € establecimiento de ferroca-
rriles’, posteriormente resalta que “ otras muchas han mejorado notablemente” y pide tiem-
po para poder determinar con mayor justicia los resultados de lainstauracién de los ferroca
rriles en las tierras del territorio nacional (Manterola, 1886: 2).

En cuanto a los eslabonamientos productivos que propicié lainstauracion del ferrocarril,
los nicos que trascendieron fueron los eslabonamientos hacia adelante, manifestados en la
reduccion de los costos de transporte de mercancias que generd para €l conjunto de la eco-
nomia. Eslabonamientos hacia atras no existieron, pues no habia en México durante e pe-
riodo de construccion de las vias ferroviarias, empresas que pudieran satisfacer la demanda
de los insumos que ésta necesitaba; en este sentido, |os efectos en la economia son nulos.

II. Ferrocarriles y mercado nacional de azlicar

Por lo que respectaa caso del azlicar, podemos decir que las vias de comunicacion ferrovia
rias favorecieron la eliminacion gradual de los mercados regionales a que se circunscribia
la produccién azucarera, fendbmeno que a resultar en la constitucion de un mercado con
mayores alcancesimplico el incremento no solo de dicha produccién, sino también involucré
necesariamente el aumento de la siembra de la materia prima, la cafia de azlicar. Este hecho,
coincidio con un cambio tecnolégico en los procesos de transformacion de las unidades
productivas y con la construccion de grandes obras de infraestructura hidréulicay €l perfec-
cionamiento de las técnicas de riego, lo cual se vio reflgjado en las cosechas. Todo dlo se
conjugo de tal manera que ayudd, o mejor dicho, repercutié en la creacion del mercado
azucarero mexicano a una escala nacional.

En Veracruz, € ferrocarril influyé de manera positiva en la industria del azlcar, pues
conectd ladiversa produccion de dicharegion, como la de Cosamaloapan y lade los Tuxtlas;
aunque también se presentaron situaciones en que se aprovecharon las ventajas para produ-
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cir con miras a mercado exterior, como fueron los casos de las zonas de Tlacotalpan y
Alvarado (Martinez, 1986: 32). En Sinaloa, ya bien afianzado €l régimen porfirista, seguian
existiendo regiones cuya produccion era autarquica, y S bien la presencia de la produccion
de cafia de azUcar junto con €l beneficio del azlcar, piloncillo y aguardiente se remontaban
alaépoca Colonial, no fue sino hasta que las vias férreas cruzaron los territorios del estado
cuando se instauran los ingenios azucareros en la regiéon (Carton, 1990: 42). Asi, la red
ferroviaria fue aprovechada para organizar y realizar de manera més eficiente la comerciali-
zacion del azlicar y de otros derivados de la cafia (Beato y Sindico, 1989: 192-204).

Los productos de los ingenios morelenses se transportaban al mercado de la Ciudad de
México por medio de losramales delos Ferrocarriles Interocednico y Sudpacifico, y en muy
pocas ocasiones se recurria a vias de agua. Empresarios azucareros de Puebla, mediante los
nuevos medios de transporte, lograron colocar su produccion en mercados tan distantes
como los de Yucatdn, Campeche y Tabasco (Cossio, 1974 81).

En los valles de San Luis Potosi desde |os tiempos de la Colonia ya se sembraba la cafia,
y se beneficiaba azlcar y piloncillo. Sin embargo, algunos hacendados de San L uis Potosi,
como fue el caso del duefio de la Hacienda San Diego, vieron con las nuevas posibilidades
de comunicacion que ofrecia del ferrocarril, la oportunidad de modernizar las fébricas e
iniciar la produccion a gran escaa del edulcorante, aunque no siempre se obtuvieron los
resultados esperados (Bazant, 1975: 145-157).

Otras regiones que desde antafio tenian una cultura de produccion agricola concentrada
en productos especificos, comenzaron a experimentar con la produccién de cafia de azlcar y
de sus derivados. Como ejemplo de ello podemos mencionar a un grupo de haciendas en
Querétaro, que en las postrimerias del siglo xix promovieron la introduccion de nuevos
productos, entre los cuales figurabala cafia de azlcar. Este fendbmeno muy probablemente se
debié a influjo de los ferrocarriles (Flores, 1989: 323).

Las conexiones por ferrocarril entre la Ciudad de México y Veracruz que existian en €l
estado de México, propiciaron una etapa de bonanza econdmica para las haciendas agrico-
las mexiquenses, pues extendid € pequefio mercado regional en el que colocaban sus exce-
dentes, en laampliacion del espacio comercial paraladiversidad de sus productos agricolas.
Entre esa gama de productos beneficiados, el azlicar ocup6 un lugar muy importante (Anaya,
1997: 49-50).

En Zamora los principal es productos agricolas eran € maiz, el trigo y el garbanzo, pero
para la Ultima década del siglo xix comienza a adquirir importancia la produccion de cafia
de azlcar. Laintroduccion de la cafia a Zamora no tenia precedente en esa region. Esimpor-
tante mencionar que dicho fendmeno se comenzd a manifestar dos afios antes de la inaugu-
racion de laestacion del ferrocarril Negrete, no muy lejos de Zamora, y de la conclusion del
Canal de Zapadres, con € cual, ademas de evitar las constantes inundaciones en la zona, se
logré incrementar el nimero de hectéreas de tierra de riego para la siembra (Verduzco,



EL IMPACTO DE LOS FERROCARRILES EN LA CREACION DEL...

1992: 81). Sin embargo, es muy probable que la construccion de la via férrea haya sido
determinante para que los productores consideraran econémicamente viable la produccion
de cafia de azlicar y €l establecimiento de unidades productivas de azlcar y mieles.

En Tecalitlan, Jalisco, ademés de que € nuevo medio de transporte favorecio € estable-
cimiento de una colonia japonesa en el lugar, algunos de los nuevos colonos se dedicaron a
lasiembra de la cafiay a beneficio de sus principales productos (Lameiras, 1990: 167). El
Ferrocarril Central provocd que de Guadal gjara se remitieran derivados de la cafia de azUcar
hacia centros urbanos del interior del pais (Cossio, 1974: 81). En términos generales, en
Jdisco la produccion azucarera durante el Porfiriato, ademés de satisfacer la demandainter-
na, producia excedentes que se comercializaban en los mercados del norte del pais (Valerio,
2007).

Un factor sumamente importante para e desarrollo de la industria textil de Tlaxcalalo
constituy6 la construccién y extension de los ferrocarriles. Sin embargo, los efectos del
nuevo medio de comunicacién van més alld del crecimiento de la mencionada industria,
pues en los campos de tlaxcala, a los lados de |as vias férreas, se levantaron sembradios de
cafia de azlicar para satisfacer la demanda de las haciendas de aguardiente; ademés, si bien
las haciendas dedicadas a la produccion de azlcar eran marginales y se circunscribian a
ciertas zonas como Matamoros, Acatlan y Tehuacan (Heath, 1982: 74-76), no dejaron de
recibir los beneficios del ferrocarril.

La produccion de cafia de azlicar se practicaba, en términos generales, en todo €l territo-
rio de Oaxaca; aungue €l beneficio del azlcar se limitaba a algunos centros. Los incremen-
tos de la produccion, que se comenzaron a sentir en laregion a partir de 1897, de la cafia de
azUcar asi como de sus derivados tradicionales: azlcar, piloncillo y aguardiente en laregion,
posiblemente se hayan debido a las mejoras tecnoldgicas en los procesos de produccién.
Aungue no podemos dejar de lado la posibilidad de que la adquisicion de nueva tecnologia
se dehid al incremento de lademanda, influida por lallegada del ferrocarril ala capital, con
sus respectivos ramales, ya que “ cada dos horas llegaba o salia un ferrocarril con un mar de
mercancias’ (Esparza, 1988: 279).

Un estudio publicado en 1910 sobre cuestiones geogréaficas y econdmicas del estado de
Coahuila, puntualizaba que de existir 32 molinos de cafia de azlcar en 1897, éstos se habian
incrementado a 48. Y, aunque e azlcar no figura entre los principales productos agricolas
ddl estado, si tienen unaimportanciaregular el beneficio del azlicar y ladestilacién de aguar-
diente (Varios, 1985: 549-669). Posiblemente debido a las condiciones climaticas y a la
insuficiencia de agua, no pudo lograrse € establecimiento de unaindustria azucarera en esta
region del pais. Ademas, s consideramos a los centros urbanos que € ferrocarril lograba
conectar, y que son descritos en e estudio anteriormente sefialado, es de suponer que el
azUcar, junto a un grupo de mercancias, eran traidas de otras latitudes del pais. Estaidea se
infiere a partir de la afirmacion que se plantea, en € sentido de que araiz de lainstauracion
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delosferrocarriles en el estado, se modificd no solo ladistribucion espacial de la poblacion,
sino que también se obtuvieron como resultado grandes transformaciones en la vocacion
econdmica de la region (Cuellar, 1985: 687).

Conclusiones

Asi pues, hemos visto como el impacto de los ferrocarriles en la produccion de azucar influ-
y0O de manera decisiva en la creacién de un mercado nacional, en la medida en que fungio
como medio de enlace de los centros de produccion con los de consumo. Sin embargo, s
bien se puede afirmar que el incremento de la produccion de azlcar y otros derivados se
debio a aumento de la demanda creada por |as diversas localidades que eran conectadas por
los ferrocarriles, resultaria injusto restarle importante a hecho del papel que jugaron las
politicas adoptadas en materia econdmica, asi como una amalgama de instituciones creadas
alo largo del periodo estudiado.
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